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El misil “Centauro” es un nuevo miembro de la familia espacial de los Estados Unidos. 
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RESUMEN 


E, estos días que corren, y cuando tanto 
se habla de que una cosa es perdonar y otra 
“muy distinta olvidar, estimamos de la máxi- 
ma actualidad un nombre no demasiado co- 
nocido: Nobuo Fujita, es decir, el nombre 
del único aviador japonés que bombardeó el 
territorio continental de los Estados Unidos 
en la Segunda Guerra Mundial. Por extraño 
que parezca, Fujita ha sido invitado a visi- 
tar el lugar por él bombardeado—gastos pa- 
gados—como prueba de que se le ha. per- 
donado—poco había que perdonar ya que 
su actuación no ocasionó víctimas—y de que 
no se le ha olvidado. ¿Merece la pena dar 
algún detalle más? Tal vez si, 


En realidad, la culpa de todo no fué “de 
aquel maldito tango”, sino del famoso Ge- 
neral Doolittle. Su osada incursión sobre To- 
kio, una de las hazañas más espectaculares 
y de mayor rendimiento en el plano psi- 
cológico en la batalla del Pacífico (las bom- 
bas A tardarían mucho en aparecer) irritó 
-al E. M. General Imperial. Se imponía la 
represalia y a dicho E. M. le pareció Opor- 
tuno llevar a la práctica el siguiente plan: 
incendiar, como consecuencia de un bom- 
bardeo, los tupidos bosques del Estado de 
Oregón. Se abrigaba la esperanza de que el 
“incendio se propagase rápidamente, alcan- 
zando a diversas ciudades, y que cundiera el 
pánico en toda la costa occidental de los Es- 
tados Unidos, Elegido para llevar a cabo tan 
difícil misión fué el piloto Fujita, quien si 
bien había alcanzado el grado de oficial sin 
pasar por la academia, contaba en su haber 
diez años de servicios en la Aviación Naval 
y no menos de tres mil horas de vuelo. Vein- 
ticinco días después de partir de Yokosuka 
en el submarino 1-25 (1.950 toneladas), en 
el que iba su “Geta”, Fujita avistó por el 
periscopio la costa americana, La misión, sin 
embargo, no dió el resultado" apetecido; el 
mal tiempo dificultó la operación de “ca- 
tapultaje” del avión y de las cuatro bombas 
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MENSUAL 


Por MARCO ANTONIO COLLAR 


lanzadas en dos incursiones, una diurna y 
otra nocturna, sólo una provocó un incen- 
dio que fué: rápidamente atajado por los 
guardas forestales. La prensa nipona no de- 
jó de dar cuenta de “éxito” a sus lectores, 
pero Fujita no recibió recompensa alguna. 
Ahora, es la Cámara de Comercio de Broo- 
kings, ciudad de menos de tres mil habi- 
tantes pero la más próxima al lugar en que 
se llevó a cabo el bombardeo, la que invita 
al antiguo enemigo, hoy quincuagenario y 
establecido como comerciante cerca de To- 
kio. No en vano han transcurrido veinte 
años. ; 

Y sin embargo, esos veinte años no pare- 
cen ser bastantes para que el mundo se de- 
cida a vivir en paz, sin guerra fría ni caliente. 
Hace unos días, Jruschev y Kennedy se han 
felicitado por el acuerdo laosiano; pero ¿du- 
rará mucho el pacto concluido por los famo- 
sos “tres principes”? Por el momento, y qui- 
zá gracias a la firme actitud de los Estados 
Unidos, en el SE. de Asia, cabe decir que el 
problema planteado en aquella región ha 
perdido gravedad; su solución, por el contra- 
rio, sigue siendo un tanto difícil. En efecto, 
se tiene por el momento un régimen neutral 
en Laos, y se tiene también una cierta garan- 
tía—la de la fuerza—representada por los 
contingentes americanos enviados a Tailan- 
dia. En Ginebra será donde habrá de verse 
lo que se hace con ese rabo que queda por 
desollar: la evacuación de las tropas extran- 
jeras y la disolución de las unidades de gue- 
rrilleros. Seguros estamos de que las nego- 
ciaciones serán largas y difíciles, pero ¿por 
qué habría de registrarse una excepción en 
este caso? ¿Qué se ha conseguido en las cun- 
versaciories ginebrinas sobre el desarme, des- 
de que se iniciaron en el pasado mes de 
marzo? Poco, por no decir nada, salvo la 
aprobación de una propuesta del grupo “neu- 
tral” de suspenderlas hasta que el verano 
ceda en su rigor. ¿Y qué han conseguido en 
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el Palacio Mysliewiecki, de Varsovia, los 
Embajadores de los Estados Unidos y de la 
China comunista, al:cabo de ciento diez re- 
uniones celebradas en el curso de los últimos 
siete. años? Nada, tampoco. El Embajador 
americano, Mr. Cabot, sigue insistiendo en 
que Pekín renuncie oficialmente al empleo 
de la fuerza como condición, sine qua non, 
para tratar en serio el: problema de Formosa; 
el Sr. Wang, Embajador de China, insiste, 
con no menor empeño, en que lo esencial es 
que se ponga fin a lo que califica de “ocu- 
pación ilegal .de Formosa por los Estados 
Unidos”. Por cierto que no deja de ser cu- 
riosa esta brecha abierta en el Telón de Bam- 
bú por dos países entre los que no media 
reconocimiento oficial. 


Más lamentable que curioso es, si se nos 
permite decirlo, el hecho de que no va entre 
el Oriente y el Occidente, sino en el seno 
mismo del llamado bloque. occidental, proli- 
feren las diferencias de opinión. No entra- 
remos en detalles, pero algo hemos de decir 
ya que es mucho lo que le va en el juego a 
nuestra vieja y querida Europa. ¿Qué Opi- 

nan sobre lá suerte del Continente los tres 
estadistas. que últimamente se han manifes- 
tado un tanto discordes? El Presidente De 
Gaulle insiste en que Francia no tiene por 
qué ir a remolque de nadie; que como la 
Unión Soviética cuenta ya con medios para 
llevar a cabo una acción de represalia con- 
tra los Estados Unidos, directamente, éstos 
no tienen por. qué erigirse en defensores de 
Europa con sus armas nucleares; que la idea 
de crear una federación de Estados europeos, 
bajo un Parlamento supranacional (sosteni- 
da principalmente por el belga Spaak y el 
francés Monnet) es impracticable, y que 
Francia, tiene que poseer su propia fuerza 
disuasiva nuclear, aunque sea “modesta”, et- 
cétera. ¿Qué opina el Canciller Adenauer? 
Le disgusta que De Gaulle decida que las dos 
divisiones afectas a la N. A. T. O., y que 
fueron enviadas a Argelia, no se reintegren 
a dicha Organización; coincide con él en que 
sobre la cuestión berlinesa toda négociación 


o sondeo entre la U, R. S. S. y los Estados En a 
A y no menos de tres horas de permanencia en. 


Unidos equivaldría a hacer el juego a Jrus- 
chev, y discrepa en cuanto alingreso de la 
Gran Bretaña.en el Mercado Común (es más, 
Adenauer desearía que entrasen en él Dina- 
. marca y Noruega, miembros ambos de la 
N. A. T. O.). En cuanto al Presidente Ken- 
nedy, agradece la afirmación del Canciller 
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alemán de que “sin los Estados Unidos, es- 
tamos perdidos”, estima que una fuerza di- 
suasiva nuclear “modesta” le resultaría pro- 
hibitiva a Francia y sólo daría motivo a una 
posible acción de represalia por parte de Ru- 
sia y, en lo que a Berlín se refiere, consi- 
dera conveniente el camino de la negocia- 
ción siempre y cuando no se hagan concesio- 
nes a Moscú, lo cual nos parece un tanto 
utópico. 

Todas estas diferencias de Opinión se pres- 
tan a comentarios para todos los gustos, pero: 
nos hemos extendido demasiado y hemos de 
pasar a otro tema, más dentro de la actuali- 
dad aeronáutica. ¿Cuál elegir? No deja de 
ofrecer interés, por ejemplo, ese anuncio'he- 
cho por la B. O, A. C. (empresa guberna- . 
mental) y la Cunard Steamship Line (em- 
presa privada) de que a partir de finales de 
junio en curso quedará constituída una nue- 
va empresa, la B. O. 4. C.-Cunard, que ex- 
plotará: las rutas del Atlántico y del Caribe 
(ya hace dos años la Cunard trató de sanear 
sus finanzas asociándose a la Eagle Air- 
ways), pero la noticia del mes, en el plano 
espectacular, la constituyó el vuelo orbital 
del “Aurora-7”, a bordo del cual Malcolm 
Scott Carpenter, de la Marina de los Esta- 
dos Unidos, repitió la hazaña del Teniente: 
Coronel John H. Glenn quien, con su “Fri- 
endship-7”, dió tres veces la vuelta al globo- 
terráqueo. Radio Moscú dió la noticia a sus 
oyentes subrayando el hecho de que este se- 
gundo vuelo espacial americano (pues los. 
realizados por Shepard y Grissom con su. 
“Freedóm-7” y su “Liberty Bell-7”, respec- 
tivamente, no fueron vuelos orbitales) había. 
estado a punto de terminar en tragedia. Ra- 
zón : el que por un defecto de funcionamien- 
to de los cohetes de frenado, Carpenter se 
“reintegró” a la superficie de nuestro plane- 
ta a unos 300 kilómetros del punto previsto. 
Un helicóptero de la Marina lo recogió de su. 
bote salvayidas en aguas del Atlántico, cerca. 
de la isla del Gran Turco, transcurridos trein-. 
ta y cinco minutos, durante los que no se 
supo sí había salido con vida de la empresa,. 


el agua. 


En esta difícil aventura de la conquista. 
del espacio, que por lo que se refiere a los 
vuelos de astronaves tripuladas todavía se 
limitan a “rascar” la atmósfera terrestre, 
preciso es reconocer que la inseguridad con- 
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tinúa siendo un factor siempre presente. 
Jruschev se ha burlado de las tres revolu- 
ciones al globo realizadas por Glenn y por 
Carpenter, comparándolas con las 17 vuel- 
tas al planeta que se apuntó en agosto 
de 1961 el Comandante Titov, con su “Vos- 
tock TI”, Su predecesor, el Comandante Ga- 
garin, se contentó con evolucionar una sola 
vez en torno a la Tierra, en abril del mis- 
mo año, a bordo del “Vostock 1”. Si las 
comparaciones, como suele decirse, son odio- 


Autopelícula de Carpenter cuando 


sas, en este caso lo son más: aún. En reali- 
dad, ni los americanos debían todavía cali- 
ficar de “astronautas” a estos arriésgados 
“adelantados del Espacio”, ni los rusos. de- 
berían tampocó adjudicarles el título aún 
más ambicioso de “cosmonautas”. ¿Por 
qué no reservar estas denominaciones para 
cuando llegue el momento en que verdade- 
ras “astronaves”, pilotadas a voluntad en 
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todo momento, evolucionen realmente en el 
espacio interplanetario? Pero sobre este 
punto ya expusimos la opinión hace mu-. 
chos meses. 

Y es que aunque el Jefe del E. M. de la 
U. S. A. F., General Custis LeMay parez- 
ca aburrirle ya el que se le aplique el apo- 
do de “bomber man”, como acaba de afir- 
marlo ante una subcomisión del Congreso 
americano, una vez más hemos de darle la 
razón cuando opina que si la combinación 





giraba en órbita en el “Aurora VII”. 


avión-misil constituye en principio el me- 
jor elemento con que cuenta la Defensa na- 
cional, el misil; aunque ya' “crécidito”, si- 
gue siendo uha especie de hijo de familia 
falto de experiencia. ¿Algún ejemplo? Nada 
más fácil. 

Hace unas semanas, no muchas, causó 
verdadera sensación en Washington la no- 
ticia de que el submarino “Ethan Allen” ha- 
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bía lanzado con éxito un misil “Polaris”. 
El lanzamiento tuvo lugar con el submari- 
no en inmersión y por una tripulación or- 
dinaria de la U, S. Navy. Es más, el inge- 
nio iba dotado, al parecer, de una cabeza 
de combate nuclear. Previamente, se había 
«procedido a otros lanzamientos por tripula- 
ciones “especiales” (técnicos y científicos) sin 
que los “Polaris” estuviesen dotados de ca- 
beza de combate nuclear. Esto por una par- 
te, Por otra, y un par de semanas más tar- 
de, el Ejército americano se congratuló al 
comprobar que uno de sus misiles “Persh- 
ing”, desviado intencionadamente de su tra- 
yectoria en un lanzamiento de prueba al so- 
metérsele a la acción de vientos de gran 
fuerza (simulados en su cerebro electróni- 
co), había corregido tal desviación, por sí 
mismo, lo que demostraba que su equipo 
de dirección respondía a las esperanzas en 
él puestas, Hasta aquí, todo va bien y estos 
dos ejemplos son prueba—entre otros mu- 
ra los avances de la tecnología misi- 
ística. 


Ahora bien, después del mencionado lan- 
zamiento idel “Polaris” (al que siguieron 
otros con el mismo éxito) un misil más de 
la serie hubo de ser destruído a los noventa 
segundos de ser lanzado por haberse desvia- 
do de la trayectoria prevista, como hubie- 
ron de ser destruidos tantos otros misiles 
de todo tipo en Cabo Cañaveral o Cabo Ar- 
guello. Como sabe el lector, lós Estados Uni- 
dos prosiguen actualmente sus series de en- 
sayos nucleares (pruebas subterráneas en 
Nevada—su número a estas alturas debe 
de aproximarse a 40—y pruebas «al aire 
libre» desde aviones, torres metálicas, etc., 
en el Pacífico). Pues bien, precisamente 
un «Thor», provisto de cabeza nuclear y 
lanzado desde la isla de Johnston, hubo de 
ser destruído al comprobar los técnicos 
que pretendía «desmandarse». La destruc- 
ción del ingenio se realizó de forma que 
también su. cabeza de combate lo fué sin 
llegar a detonar, cayendo los fragmentos 
del misil dentro de la zona prefijada para 
tales ensayos, es decir, en el mar libre. Un 
editorial del «Herald Tribune» neoyorqui- 
no se hizo eco de la noticia, por cierto fa- 
cilitada con prontitud y plena franqueza 
por el Departamento de Defensa, y seña- 
laba el hecho de que si fueron muchas las 
personas que siguieron con el alma en vilo 
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los malos momentos por los que atravesó 
Carpenter en su «Aurora Vll», más se- 
rán las que habrán de pasar un mal rato 
pensando que un «Thor» u otro misil ul- 
trapotente pueda un día no recibir la or- 
den electrónica que provoque su destruc- 
ción. A bordo del «Aurora VII» se jugaba 
la vida un hombre; la cabeza de combate 
nuclear del mencionado «Thor» entrañaba, 
en potencia, la vida de muchos. 


Pero no seamos pesimistas. El pasado 
otoño, sin ir más lejos, Frank F. Norton, 
presidente de la «National Shelter Asso- 
ciation», decía a quien quisiera escuchar- 
le: «Los dos mejores agentes de ventas que 
tengo son Jruschev y Kennedy.» Eran los 
días en que el dirigente soviético. amena- 
zaba con la guerra con Berlín como pre- 
texto, y los días en que el Presidente ame- 
ricano instaba a las familias americanas a 
que se procurasen su correspondiente re- 
fugio a prueba de bombas «A» o «H». Hoy 
Norton piensa de manera muy distinta. Su 
propia empresa, la «Atomic Shelter Cor- 
poration», registra en su contabilidad 
100.000 dólares de pérdida, y al parecer su- 
man 600 las empresas que, dedicadas a la 
construcción de refugios para todos los 
gustos (el más barato, 30 dólares, que ya 
es baratura), han quebrado o han tenido 
que volver a fabricar lo que fabricaban an- 
tes de que cundiera la ola de pánico que 
comentamos en su día. ¿No es alentador? 


Lo que sí parece que se vende como agua 
es un libro en el que se relatan las des- 
venturas de los tripulantes del RB-47 del 
SAC, que en julio de 1960 fué derribado 
por un caza soviético en aguas del mar de 
Barentz. Según los críticos literarios, to- 
davía no ha quedado aclarado si el bom- 
bardero se acercó o no demasiado a la cos- 
ta soviética. De sus cinco ocupantes 'sólo 
dos sobrevivieron, como es sabido, hacien- 
do entrega los rusos de los restos de un 
tercero, el Comandante Palmer, Coman- 
dante del avión, y de sus efectos persona- 
les. Entre éstos faltaba uno, un pequeño 
objeto que la hija de Palmer le había en- 
tregado poco antes de partir en lo que iba 
a ser su última misión. Esa es precisamen- 
te la razón por la que el libro lleye un tí- 
tulo por el que nadie adivinaría su conte- 
nido. Se llama, en efecto, «The Little Toy 
Dog», es decir, «El perrito de juguete». 
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ORGANICA GENERAL DEL AIRE 


Por LUIS SERRANO DE PABLO 
Coronel de Aviación 


Segundo premio (Tema A) del XVIII Concurso de Artículos N.* S.* de Loreto. 


Prefacio. —Acudimos gustosos al XVIII 
Concurso de artículos de la Revista con un 
tema concreto y de posible aplicación prác- 
tica. Podíamos haber elegido Otro tema, teó- 
rico y especulativo, pero hemos estimado más 
interesante el meditar sobre nuestros pro- 
pios problemas, con criterio constructivo, a 
dejar correr la pluma exponiendo ideas O 


tendencias con criterios puramente académi- 
cos o doctrinales. 


Pretendemos estudiar a continuación la 
organización general del ramo del Aire en 
España, considerando que el esquema orgá- 
nico concebido y llevado a la práctica hace 
veintidós años, merece un análisis crítico a 
la luz de los acontecimientos actuales—situa- 
ción—con vistas a desembocar en una Orga- 
nización de corte más moderno y adecuado. 


Para lograr este propósito, hemos necesan 
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riamente de examinar la organización actual 
analizándola en todos y cada uno de los es- 
calones que la integran, revisando los prin- 
cipios generales que la inspiraron y adap- 
tándolos a las nuevas disposiciones vigentes 
de carácter básico que informan el Estado 
español y, sobre todo, a la situación univer- 
sal presente, fruto de notables mutaciones 
sufridas en las dos últimas décadas de la his- 
toria de la Humanidad, cuyas causas prin- 
cipales, a nuestro juicio, son las consecuen- 
cias de la 11 Guerra Mundial, el progreso y 
elevado coste de la aeronáutica y el acceso 
del hombre al espacio extraatmosférico 15 


1. El ramo del Aire en España. 


Entendemos. por ramo del Átre, cuantas 
actividades y disciplinas conciernen a la ae- 


ronáutica, tanto civil como militar y que di- . 


ferenciamos de Poder Aéreo, que es el con- 
junto de medios militares y civiles de que 
dispone un país para la realización de sus 
fines aeronáuticos; es decir, integrado por 
sus fuerzas aéreas, su aviación civil y comer- 
cial, sus bases aéreas y aeropuertos, su infra- 


estructura general y sus industrias aeronáu- 


ticas. 


En España, el ramo del Aire se encuentra 
hoy regido y administrado por un único or- 
ganismo: el Ministerio del Átre; y, por tan- 
to, organizado bajo un principio de mando 
único, ejercido por el Ministro del Aire. 


No habiendo variado sensiblemente desde 
1939, el imperativo orgánico que aconsejara 
entonces el reunir en un solo departamento 
ministerial lo referente al ramo del Aire, 
aceptamos como buena esta solución, ' que 
constituye nuestra base de partida. 


2. El Ministro del Aire. 


Al crearse el Ministerio del Aire por Ley 
de 8 de agosto de 1939 y desarrollarse pos- 
teriormente por Decreto de 1 de septiembre 
del mismo año, el legislador pensó principal- 





(*) Para este análisis orgánico nos hemos apoya- 
do en Air Organization, Universidad Aérea de Max- 
well, Pamphlet núm. 11, julio de 1949; Teoría de la 
Organización Naval, Profesor Olesa, 1957, y Funda- 
mentos de Organización Militar, del General González 
de Mendoza, por considerar que sus conceptos sobre 
materia tan árdua y escurridiza como es la Orgánica, 
eran los más modernos y adaptables al fin propuesto. 
Asimismo hemos repasado la frondosa legislación vi- 
gente sobre el tema. 
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mente en la aeronáutica militar (Ejército deb 
Aire), sin duda porque la civil era, a la sa- 
zón, demasiado modesta en nuestro país; y 
el Ministerio recién nacido, fué arropado em 
pañales castrenses, adquiriendo una fisono- 
mía en todo parangonable a la de sus her- 
manos mayores: los del Ejército y Marina, 
de matiz puramente militar (imperativo or- 
gánico de situación). 

Pero como no obstante, el nuevo departa- 
mento ministraba la aeronáutica civil, el 
Ministro del Aire se vió investido así de cua- 
tro personalidades: Delegado o representan- 
te del Gobierno para la política aérea del 
país; Jefe del Ejército del Aire, por delega- 
ción - del Generalísimo; Administrador def 
Ejército del Aire y, por último, Administra- 
dor de la parte presupuestaria del Estado 
dedicada a la Aviación civil. Esto, porque 
en su acepción arcáica, ministrar significa. 
administrar, y los antiguos Secretarios de 
Despacho (que administraban sus ramos res- 
pectivos), vienen recibiendo el nombre de 
Ministros desde el Estatuto Real de 1834, 
confirmado en la más moderna de las dis- 
posiciones sobre Administración del Estado, 
cual es la Ley de 20 de julio de 1957, que 
fija las atribuciones y responsabilidades de 
los Ministros. 


Se ha comentado, en estos últimos tiem- 
pos, la posibilidad de segregar del Ministe- 
rio del Aire lo relativo a aviación civil, de- 
jando éste concretado al Ejército del Aire 
(como Marina y Ejército). Por nuestra par- 
te estimamos, como queda dicho, que preva— 
leciendo sensiblemente en España el impera- 
tivo orgánico de situación que aconsejara lo 
contrario, no procede, por ahora, tal segre- 
gación, El Ministerio del Aire puede y debe 
seguir rigiendo todo el ramo, y el Ministro 
del Aire continuar investido, por tanto, de 
las cuatro personalidades mencionadas. 


3. El Ministerio del Aire, en cuanto a lo 
militar. 


Su organización ha de obedecer al impe- 
rativo orgánico de misión y situación der 
Ejército del Aire, al que ha de regir y ad- 
ministrar. 


3.1. Misión. —La misión de nuestro 
Ejército del Aire está implícitamente enun- 
ciada en la Ley Fundamental de 17 de ma- 
yo de 1958 por la que se promulgan los prin- 
cipios del Movimiento Nacional. Por el pun- 
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to 1 se le encomienla “el servicio a la uni- 
dad, grandeza y libertad de la Patria”; por 
el punto IV, “ser, con los demás Ejércitos, 
garantía de la integridad, independencia y 
seguridad de España y expresión de las vir- 
tudes heroicas de nuestro pueblo, debiendo 
poseer la fortaleza necesaria para el mejor 
servicio de la Patria”. Es decir: la misión 
puede resumirse en garantizar la. integridad, 
seguridad e independencia de España, jun- 
tamente con los otros dos Ejércitos, Tierra 
y Marma. 


- 3.2. Situación.—La situación resulta me- 
nos fácil de sintetizar en un artículo de ex- 
tensión limitada. Sin embargo, cabe resal- 
tar: (1) España está en fase de desarrollo. 
(2) Milita en el bloque occidental. (3) No 
pertenece a la NATO. (4) Integra el Blo- 
que Ibérico, (5) Tiene un Convenio de Ayu- 
da Militar y Económica con EE. UU. (6) 
Posee unos territorios extrametropolitanos, 
amenazados, en Africa. 


4. Organización del Ejército del Aire. 


Como consecuencia de ambos imperativos 
orgánicos—misión y situación—, el Ejército 
del Aire debe organizarse a base de: 

41. Fuerzas Aéreas Tácticas.—Con la 
misión de: (1) Mantener el dominio dul aire 
en la zona del Estrecho de Gibraltar y Me- 
diterráneo Occidental, así como en la de las 
dos Provincias Españolas del Africa Occi- 
dental y en el área de la España Ecuatorial. 
(2) Apoyo directo del combate terrestre. (3) 
Prohibición, es decir, neutralización de las 
líneas de aprovisionamiento enemigo en 
aquellos posibles teatros de operaciones. (4) 
Reconocimiento táctico. (5) Transporte de 
paracaidistas, de tropas, armas, materiales y 
aprovisionamiento. (6) Operaciones autóno- 
mas de carácter táctico. (Resaltamos las mi- 
siones a esperar en guerras locales; el domi- 
nio del aire sobre la metrópoli, en otra clase 
de guerra, sería cuestión de aportación, jun- 
to a otras Fuerzas Aéreas del bloque occi- 
dental). 


4.2. Fuerzas Aéreas de Defensa.—Con 
la misión de proteger el territorio metropo- 
litano contra ataques aéreos y territorio me- 
tropolitano o no, sin ser teatro de Operacio- 
nes tácticas. 


4.3. Aviación de Enseñanza, Enlace y 
Salvamento.—Aquellas con la misión de ser- 
vir las necesidades propias de nuestro Ejér- 
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cito; ésta con la misión de cumplir las es- 
pecíficas SAR y sus compromisos interna- 
cionales, 


No procede el disponer de Fuerzas Aé- 
reas Estratégicas, porque su coste es prohi- 
bitivo para España y porque, integrados en 
el bloque occidental, correrán a cargo de éste. 
No procede, igualmente, el disponer de Avia- 
ción Antisubmarina, porque ésta debe, a 
nuestro juicio, pertenecer a la Marina y ser 
costeada por ella (1). 


44. El Ejército del Aire debe contar, 
por consiguiente, con una red de bases aé- 
reas; centros de enseñanza; órganos de man- 
tenimiento y abastecimiento; redes e insta- 
laciones de alerta y control, y sistemas pro- 
pios de comunicaciones. 


4.5. Como consecuencia, el Ministerio 
del Aire, en cuanto a lo «militar, debería or- 
ganizarse de acuerdo con los puntos que aca- 
ban de exponerse. (Más adelante se descri- 
be esta organización). 


5. El Ministerio del Aire, en cuanto a 
la Aviación Civil. 


Su organización ha de obedecer al impe- 
rativo orgánico de misión y situación de la 
Aviación Civil en España, la cual ha de re- 
gir y, en parte, administrar. 


5.1. Mistón.—Los fines de carácter co- 
mercial, privado y deportivo son, entre otros, 
los siguientes: (1) Contar con una Compa- 
ñía nacional de líneas aéreas (concretamen- 
te la Iberia). (2) Contar con la existencia 
de una o más Compañías de líneas aéreas 
irregulares. (3) Contar con la existencia de 
varias Compañías privadas de diversos fi- 
nes comerciales (agricultura, fotogrametría, 
publicidad). (4) Mantener convenios inter- 
nacionales con Compañías extranjeras en los 
regímenes de libertad que procedan. (5) 
Mantener el Real Aeroclub de España con 
sus aeroclubs dependientes. (6) Mantener 
Escuelas de Vuelo sin Motor y Aeromode- 
lismo. (7) Subvencionar estas actividades. 
(8) Mantener el Servicio Nacional del Con- 
trol de la Circulación Aérea. (9) Mantener 
una red de aeropuertos nacionales para las 
necesidades intercontinentales, continentales 


(1) Nora DE REVISTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRO- 
NÁuTICA.—Los conceptos expuestos en estos artículos 
representan la opinión personal de sus autores. 
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y de cabotaje. (10) Mantener el Servicio Me- 
teorológico Nacional. (11) Expedir los tí- 
tulos civiles de carácter aeronáutico, conce- 
der permisos de aeronavegabilidad y llevar 
el registro de aeronaves. 


5.2. Situación.—Respecto al imperativo 
orgánico de situación, son de aplicación los 
puntos expuestos en 3.2., más los que se de- 
rivan de la división política del mundo, de 
nuestra política exterior frente a los países 
hispanoamericanos, de la posición geográfi- 
ca de la Península Ibérica y de los acuerdos 
que puedan llevarse a cabo. cerca del Mer- 
cado Común y demás organizaciones de in- 
tegración europea, 


5.3. Como consecuencia, el Ministerio 
del Aire, en cuanto a lo civil, deberá orga- 
nizarse de acuerdo con los puntos que aca- 
ban de exponerse. (Más adelante se describe 
esta organización). 


6. Nuevo esquema orgánico general del 
Ministerio del Aire. 


Examinados—con la obligada condensa- 
ción de un artículo—los imperativos de mi- 
sión y situación, tanto para lo militar como 
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para lo civil, que conciernen al ramo del 
Aire en la España de 1962, se hace preciso 
reconsiderar la actual organización del Mi- 
nisterio del Aire que, si bien arranca de sep- 
tiembre de 1939, ha sufrido importantes re- 
toques y añadidos orgánicos a lo largo de 
estos veintidós años. 


6.1. Somero examen de la organización 
actual. (Gráfico 1).—Las reorganizaciones 
parciales habidas desde 1939 hasta la fecha, 
obedeciendo en la mayoría de los casos a 
motivos de circunstancia más que a impera- 
tivos orgánicos, han conducido al organigra- 
ma actual (gráfico 1) que, indudablemente, 
presenta algunos aspectos vulnerables desde 
el punto de vista que nos ocupa (Véase nota 
número 1), 


Por de pronto se aprecia una mezcla in- 
teractiva de ló castrense y lo civil, cuya se- 
paración y clasificación parecen aconsejables. 


El Ministro (con las cuatripersonalidades 
mencionadas), dispone de lo que los ameri- 
canos denominan “Estado Mayor Personal” : 
(1) El Consejo Superior Aeronáutico—uno 
de sus más importantes órganos—ha sufri- 
do ciertas alteraciones desde 1939 que se de- 
nominaba Consejo Superior Consultivo, En 
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1940, pasó a llamarse Consejo Superior Ae- 
ronáutico y, tanto su composición como sus 
fines, hubieron de configurarse de una ma- 
nera más concreta. En 1945 se reorganizó, 
conservando sus misiones asesoras de carác- 
ter exclusivamente militar (personal y mate- 
rial), pero confiriéndosele facultades de cla- 
sificación de Generales y Coroneles para el 
ascenso. (2) La Secretaría General Técnica, 
data de la creación del Ministerio y constitu- 
ye otro importante órgano ministerial por 
sus funciones asesoras, de estudio, de pre- 
paración de los Consejos de Ministros, de 
coordinación interna, de relación con otros 
organismos, de protocolo y relaciones públi- 
cas, prensa y propaganda, que abarcan igual- 
mente lo militar y lo civil. La Ley de 20 
de julio de 1957, artículo once, permite a 
los Ministerios Civiles contar con un Secre- 
tario General Técnico con categoría de Di- 
rector General; y la misma Ley faculta a los 
Ministerios de Ejército, Marina y Aire a 
organizarse discrecionalmente en sus deta- 
lles. Nuestro Ministerio, en uso de semejan- 
te facultad, establece una Secretaría Gene- 
ral Técnica con categoría de Dirección Ge- 
neral. (3) Los cuatro Inspectores Generales 
que actualmente existen. (4) La Asesoría Ge- 
neral. (5) El Gobierno y (6) La Secretaría 
Particular. De aquí pasamos, en nuestro exa- 
men, al Estado Mayor del Aire, sobre cuya 
organización nada tenemos que objetar ni co- 
mentar. 


El Mando de la Defensa Aérea—primera 
concepción moderna en nuestro Ejército— 
constituye un excelente precedente orgánico 
para argumentar la reorganización general 
que a continuación propugnamos. Por Or- 
den de la Presidencia del Gobierno de 14 de 
junio de 1957, pasa a depender directamen- 
te del Ministro del Aire. Es una medida 
“provisional” y sólo en tiempo, de paz. Sin 
embargo, no faltan razones para creer que 
este carácter provisional, “en tanto se aprue- 
be la Ley de Bases para la Defensa Aérea”, 
llegará a hacerse definitivo. 


Respecto a la Subsecretaría, la cuestión or- 
gánica se torna flúida y propicia a la discu- 
sión. Según el Decreto fundacional del Mi- 
nisterio, la Subsecretaría “constituye el ór- 
gano administrativo del Ejército del Aire” y, 
aunque nada se mencionaba en el citado De- 
creto referente a la Aviación Civil, aquella 
absorbió de hecho la administración de la 
parte presupuestaria dedicada a la Aviación 
no Militar, con lo que vino a constitur de 
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facto “el órgano administrativo del ramo del 
Aire”. De ella—de la Subsecretaría—depen- 
den las Direcciones Generales; algunas de 
matiz puramente militar; otras, de carácter 
nacional civil, y otras en las que se mezclan 
las funciones castrenses y las civiles. Tam- 
bién dependen de ella la Intendencia Central 
y la Intervención Central, por cuanto el Sub- 
secretario ejerce, por delegación del Minis- 
tro, las funciones administrativas para todo 
el ramo. 


Mucho hemos oído comentar acerca de la 
procedencia o improcedencia de órganos, ta- 
les como la Subsecretaría y las Direcciones 
Generales en departamentos Ministeriales pu- 
ramente militares. La verdad es que, desde 
el regreso de Fernando VII hasta nuestros 
días, existen abundantes precedentes como 
para comprender, sin esfuerzo, tanto el que 
existan como el que no existan, Subsecreta- 
ría existe en el Ministerio del Ejército y no 
existe en el de Marina, ambos de vieja rai- 
gambre y carácter exclusivamente militar. 
Direcciones Generales, existen en ambos (*). 

Hoy las funciones de un Ministro pueden 
ser delegadas en un Subsecretario con las 
siguientes excepciones : 


Los asuntos que hayan de ser objeto de 
resolución por medio de decreto y aquellas 
que deban someterse al acuerdo O conoci- 
miento del Consejo de Ministros o de las 
Comisiones Delegadas del Gobierno; las que 
se refieran a relaciones con la Jefatura del 
Estado, Consejo del Reino, Cortes, Consejo 


(*) Los Subsecretarios nacieron a la vida política es- 
pañola con el liberalismo parlamentario (R, D, de 16 de 
junio de 1834). La razón obedeció a la necesidad de 
que alguier: de categoría supliera al Secretario del Real 
Despacho (más tarde Ministros de la Corona), princi- 
palmente dentro del departamento, en las forzadas au- 
sencias de éste por su presencia en el banco azul; y 
decimos principalmente porque fuera del departamento, 
frente al Consejo de Ministros o su Presidente, el Mi- 
nistro no es reemplazable más que por otro Ministro, 
quedando, por tanto, limitadas las funciones de este 
«viceministro» (que es el Subsecretario) a regir, por 
ausencia o delegación del titular, el departamento res- 
pectivo, de puertas adentro, o llevar la representación 
ministerial cerca de organismos laterales o inferiores, La 
Ley de 20 de julio de 1957—tantas veces aludida— 
admite la presencia de varios Subsecretarios en un de- 
partamento ministerial, 


En el Ministerio del Ejército, la Subsecretaría ha su- 
frido muchas reorganizaciones (1889, 1902, 1904 y 
1912. En 1883, incluso se convirtió en Jefatura del 
Estado Mayor). La Dictadura suprimió (R. D. de 4 
de diciembre de 1925) los Subsecretarios, que fueron 
(una vez más) establecidos en 1931; durando hasta 
nuestros días. 
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de Estado y Tribunales Supremos de Justi- 
cia; los cuales hayan sido informados pre- 
ceptivamente por el Consejo de Estado o 
Consejo de Economía Nacional; los que den 
lugar a disposiciones de carácter general y, 
por último, los recursos de alzada que pro- 
ceda contra acuerdos de los Subsecretarios 
en materia de su competencia. 


Nada, pues, se opone a que el Ministro 
del Aire delegue sus “dos personalidades ad- 
ministradoras” en un Subsecretario, y nada 
se opondría a que lo hiciera en dos, uno para 
lo militar y otro para lo civil. Por eso hoy 
se da el caso de que, al asumir el Subsecre- 
tario del Aire (por delegación) las funcio- 
nes administrativas del ramo—no sin seve- 
ras limitaciones en cuantía—, a modo de un 
Director Administrativo de Empresa, tanto 
el Intendente General del Aire (Ordenador 
de Pagos) como el Interventor General del 
Aire (Interventor y Fiscalizador) aparecen 
dependiendo del Subsecretario, con quien 
normalmente despachan. 


6.1.1. Análisis de la función administra- 
tiva.—Y dado que es la más espinosa cues- 
tión orgánica que suele confundirnos, vamos 
a tratar de abrir camino por la frondosa 
legislación vigente, a ver si conseguimos lie- 
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gar a lugar claro y despejado donde asentar 
los pilares orgánicos de nuestro ramo del 
Aire, en lo que afecta a su admunistración. 


La Ley de Administración y Contabilidad 
de la Hacienda Pública (capítulo VI) fija 
los dos momentos procesales de la utiliza- 
ción de los créditos presupuestos: Ordena- 
ción del gasto y Ordenación del pago. El 
primero corresponde al Ministro, cuya fa- 
cultad puede delegar en autoridades que le 
estén subordinadas. El segundo correspon- 
de al Ministro de Hacienda, que delega en 
el Director General del Tesoro, y éste en los 
Ordenadores Secundarios, que en los Depar- 
tamentos militares son altos Jefes de los res- 
pectivos Cuerpos de Intendencia. Los Orde- 
nadores Secundarios de pagos son nombra- 
dos y removidos por el Ministro de Hacien- 
da, a propuesta de los titulares de los Depar- 
tamentos respectivos (artículo 14, Real De- 
creto 24-5-1891; Ley de 15-5-1902 y Ley 
de 1-7-1911). La Ordenación de Pagos y 
Contabilidad Económica de los Ministerios 
de Ejército, Marina y Aire no son centros 
O servicios burocráticos dependientes de los 
respectivos Ministros—en cuanto a su fun- 
ción—, sino oficinas del Ministerio de Ha- 
cienda tmscrustadas o destacadas en el Mi- 
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(111 Secundarios” respecto a lo ordenación general del Estado. “Centrales” respecto a su propio Ministerio. 
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nisterio castrense. En el del Aire, por De- 
creto de 23-2-1940, al Servicio de Inten- 
dencia convertido en Cuerpo de Intenden- 
cia, se le confiere la función ordenadora de 
pagos. La Ley de 12-7-1940 denomina “In- 
tendencia Central del Aire” al organismo 
encargado de la Ordenación de pagos, Con- 
tabilidad General, tramitación de créditos 
extraordinarios y evaluación de los Presu- 
puestos Generales en el Ministerio del Aire. 
Por Decreto de 28-7-1958, el actual Inten- 
dente General del Aire (de categoría de Ge- 
neral de División) fué nombrado Inspector 
General de los Servicios de Intendencia y 
Ordenador de Pagos. Finalmente, el Decre- 
to de 7-8-1939 y la O. M. de Hacienda que 
lo desarrolla, señalan las misiones de los Or- 
denarores Secundarios de Pagos de Ejérci- 
to, Marina y Aire y las de los Interventores 
de dichas Ordenaciones. 


Como cosa curiosa transcribimos el párra- 
fo primero del artículo 8 del Reglamento de 
la Ordenación de Pagos del Estado de 24 
de mayo de 1891, respecto a los deberes del 
Interventor de la Ordenación : “Prestar obe- 
diencia al Ordenador, que es su inmediato 
superior jerárquico, pero entendiéndose que 
si alguna orden verbal o escrita que le co- 


ASESORIA ECONÓMICO -LEGAL 


INTERVENCION DE LA ORDENACIÓN 


SCALIZACIÓON DE DEKECHOS 
OBLIGACIONES. 


GRAFICO 3 





munique fuere contraria a las Leyes, ins- 
trucciones o reglamentos, sólo estará obliga- 
do a cumplirlas cuando le sea reiterada por 
escrito al margen de oficio que deberá pa- 
sarlo en el acto, exponiéndole en forma res- 
petuosa las causas de la improcedencia del 
mandato y citándole necesariamente la dis- 
posición que se infrinja al darle cumplimien- 
to. Cuando no esté conforme con la resolu- 
ción del Ordenador, dará inmediata cuenta 
“ al Interventor General de la Administración 
del Estado.” (Gráfico 2.) Esto es, por así 
decirlo, lo ortodoxo. El Interventor de la 
Ordenación viene actuando fuera de la Or- 
denación en nuestro Ministerio. (Gráfico 3.) 
El antiguo Cuerpo de Administración Mili- 
tar fué desdoblado en los Cuerpos de Inten- 
dencia e Intervención Militar por Ley de 15 
de mayo de 1902, En su artículo 2.” señala 
las misiones del Cuerpo de Intendencia, en- 
tre las que destacamos: ordenación de pagos, 
contabilidad, administración del patrimonto 
y contratación, y en el artículo 3. resalta 
que para el cumplimiento de dichas misiones 
se sujetará a las órdenes que reciba de las 
Autoridades militares y a las Leyes genera- 
les de la Administración del Estado, El ar- 
tículo 4.” señala las misiones del Cuerpo de 
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(2) Ordenación de pagos 


(31 Intervención de lo Ordenación. 


Intervención, que son fundamentalmente de 
fiscalización económica, intervención y No- 
taría Militar, Una abundante legislación de 
la Armada, de la que hacemos gracia 'al lec- 
tor (*), reitera y remacha la conclusión: 
En un Ministerio militar, la: gestión econó- 
maco-administrativa y contable está enco- 
mendada al Cuerpo de Intendencia, con. se- 
paración de las fumciones de fiscalización, 
que son privativas del Cuerpo de Interven- 


E 
c10N. 


La Intervención General de la Adminis- * 
tración del Estado en el Ministerio de Ha- 
cienda tiene—tal vez por ello—una doble 
función en relación con la existencia actual 
de ambos Cuerpos Militares: Es Centro Di- 
rectivo de la Contabilidad del Estado y Cen- 
tro directivo de la acción Fiscalizadora e In- 
terventora; doble personalidad, que en el 
Ministerio castrense se separa. 


Conclusión: No hay duda de que la ges- 
tión administrativa y contable está encomen- 
dada al Cuerpo de Intendencia, para cuya 


(*) Ley de 7 de enero de 1908; R. D. de 16 de 
enero de 1908, Decretos de 2 y 10 de julio de 1931. 
O, M. de 9 de abril de 1932, Decreto de 29—septiem- 
bre de 1931 y Decreto 12—diciembre de 1958. 
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misión ha sido concebido y creado. No hay 
duda, igualmente, de que la Intervención de 
la Ordenacoón de Pagos debe actuar dentro 
de dicha Ordenación. Por último, las fun- 
ciones de inspección y asesoría económico- 
administrativa, en el nivel Ministerio, pue- 
den y deben ser desempeñadas por otro más 
alto Jefe de Intendencia, directa y únicamen- 
te dependiente del Ministro Militar; asimis- 
mo, las funciones inspectoras y de asesoría 
económico-legal en alto nivel pueden v deben 
ser desempeñadas por otro más alto Jefe de 
Intervención, única y directamente depen- 
diente del Ministro militar. Estos serían los 
Generales más caracterizados de ambos Cuer- 
pos, ubicados orgánicamente en el Estado 
Mayor Personal del C. G. del Ministro. 


6.2. Reorganización aconsejable y post- 
ble del Ministerio del Atre.—A la vista de 
los comentarios anteriormente expuestos y 
conservando, como a nuestro juicio conviene 
conservar, todo el ramo del Aire en un de- 
partamento ministerial único, el Ministerio 
del Aire debería reorganizarse bajo el esque- 
ma orgánico que expresa el gráfico 4. 


6.2.1. Justificación. — El Ministro con- 
serva sus cuatro personalidades. Un Estado 
Mayor Personal, compuesto para lo militar: 
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(1) Intendente General del Aire, Inspector 
General de los Servicios de Intendencia, con 
el objeto de que el Ministro tenga a su lado 
al más antiguo de los Generales de Inten- 
dencia, al margen de la Ordenación Secun- 
daria de Pagos, por la dependencia que ésta 
tiene del Ministerio de Hacienda.—(2) In- 
terventor General del Aire, por la misma ra- 
zón. (3) Los Inspectores Generales que con- 
venga, y que a título de orientación se sugie- 
ren en el organigrama (casi todos existentes 
ya). Para el ramo en general: (1) Consejo 
Superior Aeronáutico como órgano supremo 
asesor del Ministro para lo militar y para 
lo civil; inspirador de la política aérea del 
país en todos sus aspectos. Para ello es me- 
nester extender su base constitutiva y qui- 
tarle su exclusividad militar; incluiría las 
misiones hoy encomendadas a otros conse- 
jos, como el Asesor de Industrias Aeronáu- 
ticas y la misma CANA. Funcionaría por 
Secciones o Comisiones de Trabajo. Una 
nueva estructuración del Consejo Superior 
Aeronáutico sería del mayor interés, si algún 


día se decidiese abrirle así otros importantes. 


y nuevos horizontes.—(2) Secretaría Gene- 
ral y Técnica, como actualmente está orga- 
nizada.—(3) Asesoría General. —(4) Gobier- 
no, y (5) Secretaría Particular. 


6.2.2. Aviación militar.—(1) Estado Ma- 
yor del Aire, con las misiones que le son 
propias y su organización actual, pero te- 
niendo en cuenta que los Mandos de Fuer; 
zas Aéreas que se broponen tienen sus pro- 
pios EE. MM. (2). El Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire debería ser por Decreto, en tan- 
to desempeñe el cargo, considerado como el 
Teniente General más antiguo del Ejército 
del Aire.—(2) Mando de la Defensa Aérea, 
en su forma actual, pero con carácter defi- 
nitivo en cuanto a su dependencia del Mi- 
nistro del Aire.—(3) Mando de la Aviación 
Táctica (que incluye la Aviación de Trans- 
porte), como órgano nuevo y necesario.— 
(4) Mando de los Servicios. —(5) Mando de 
Material. —(6) Mando de Enseñanza.—(7) 
Mando de Personal y (8) Intendencia Cen- 
tral del Aire con su correspondiente Inter- 
vención Central del Arre. 


Los Jefes de los Mandos de Aviación de 
Defensa y Táctica, de Categoría Teniente 
General. Los demás Jefes de Mando, Ge- 
nerales de División. Los Jefes de los Ser- 
vicios, de Brigada. El Mando de los Servi- 
cios encuadra los de Armamento, Automo- 
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vilismo, Defensa Química y Contra Incen- 
dios, Combustibles, Intendencia, Sanidad y 
Farmacia, en su forma actual; el de Obras, 
por natural lógica evolución de la presente 
Dirección General de Aeropuertos, y el de 
Meteorología, como conveniencia de organi- 
zarlo en el Ejército del Aire con indepen- 
dencia del Servicio Meteorológico Nacional, 
que no es militar sino racional-civil. La In- 
tendencia Central ordenadora de pagos y 
órgano administrativo y contable del Ejér- 
cito del Aire, por las razones que hubieron 
de exponerse anteriormente; igualmente la 
Intervención Central, como Intervención de 
la Ordenación, por idénticas razones. 


6.2.3. Para la aviación. civil. —Subsecre- 
taría de la Aviación Civil, como órgano de 
dirección y administración de la Aviación 
Civil, de la que dependen tres Direcciones 
Generales: (1) Dirección General de Avia- 
ción Civil, con la misión y organización ac- 
tuales.—(2) Dirección General de Protec- 
ción de Vuelo, con la misión y organización 
actuales y (3) Dirección General de Aero- 
puertos y Aeródromos, como órgano de di- 
rección, administración y servicios del pro- 
yecto, construcción, utilización y explotación 
de los aeropuertos y aeródromos civiles es- 
pañoles, a los que es menester “vestir total- 
mente de paisano”. 


7. Reorganización del Ejército del Aire. 


La reorganización del Ejército del Aire, 
consecuente a los principios orgánicos que 
se acaban de exponér en este sucinto tra- 
bajo, es obvia. 


De la misma manera que las Fuerzas Aé- 
reas de la Defensa están actualmente en- 
cuadradas en el Mando dela Defensa Aé- 
rea, así las Alas de la Aviación Táctica y 
de la Aviación de Transporte lo estarían en 
su respectivo Mando, de nueva creación. 


La organización territorial (revisable en 
cuanto a número y extensión), se vería sim- 
plificada en beneficio de las posibilidades 
presupuestarias del Ejército del Aire, ganán- 
dose en eficacia. 


7.1. Aviación de Defensa.—Los efecti- 
vos mínimos se estiman en cuatro Álas de 
dos Escuadrones, con la actual organización 
y despliegue del Sistema de Alerta y Control. 


NoTA 2.—Recordamos que los conceptos aquí ex- 
puestos representan la opinión del autor del artículo. 
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7.2, Aviación Táctica.—Los efectivos 
minimos se estiman en cuatro Alas de dos 
Escuadrones. 


7.2.1. Aviación de Transporte. — Los 
efectivos mínimos se estiman en dos Alas 
de dos Escuadrones. 


7.3. Aviación de Enseñanza, Enlace y 
Salvamento.—Se estima correcto el mante- 
nimiento y despliegue de los efectivos ac- 
tuales, 


7.4. Infraestructura.—Mantenimiento de 
doce bases aéreas operativas: Getafe, Torre- 
jón, Manises, Zaragoza, Morón, Son San 
Juan, Villanubla, Albacete, Málaga, Gando, 
Aaiún y Pollensa. Mantenimiento de cinco 
bases aéreas de Enseñanza: San Javier, Ma- 
tacán, Talavera, Jerez y Burgos. Manteni- 
miento de cinco bases aéreas de empleo re- 
ducido: Reus, Cuatro Vientos, Tablada, Co- 
pero y Granada. 


7.5. Regiones y Zonas Aéreas —La mi- 
sión de los CC. GG. de Región y Zona Aé- 
rea queda reducida al ejercicio de la Juris- 
dicción Aérea, a la acción gubernativa, ad- 
ministrativa y disciplinaria respecto a las 
Unidades y Servicios enclavados en su de- 
marcación, y al apoyo logístico complemen- 
tario de dichas Unidades y Servicios ya que 
el principal procederá de los Depósitos de 
Material e irá directamente a las Bases. 


7.6. Conclusión.—El mantenimiento de 
veintidós bases aéreas unido al sostenimien- 
to de diez Alas operativas incluye un con- 
siderable problema de financiación. Su esti- 
mación obliga a doblegarnos a una imperio- 
sa e ineludible necesidad : la de reconocer y 
proclamar las siguientes bases orgánicas : 


Base 1.* El Ejército del Aire, como su- 
jeto orgánico y 'órgano del Poder Aéreo, al 
que se le ha encomendado la misión de ga- 
rantizar la integridad de la Patria juntamen- 
te con los demás Ejércitos, no admite una 
orgánica precaria. Los supremos intereses de 
esa Patria que se nos confía, exigen de nos- 
otros, los profesionales, la máxima dedica- 
ción a la tarea de mantener nuestro Ejérci- 
to del Aire con toda su eficacia operativa. 


Base 2* Una moderna Fuerza Aérea 
exige un soporte orgánico y económico, no 
comparable al que exigía una Fuerza Arma- 
da de principio de siglo. Aplicar al Ejército 
del Aire los viejos moldes 'orgánicos y eco- 
nómicos que configuraron la estructura del 
Ejército español anterior al Alzamiento, es 
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asegurar de antemano la ineficacia opera- 
tiva. 


Base 3* El país debe saber que si el pre- 
supuesto del Ejército del Aire no se puede 
multiplicar por tres, está desarmado en el 
aire. Y el Ejército del Aire debe saber que, 
si ha de organizarse con su presupuesto ac- 
tual, es menester ajustar "su orgánica a los 
reducidos límites económicos impuestos, pa- 
ra desembocar en una Fuerza Aérea muy pe- 
queña e insuficiente, pero eficaz al cien por 
cien dentro de la modestia de sus efectivos. 


. Base 4* Para que una aviación moderna 
vuele, ha de estar" servida—en aire y tie- 
rra—por personal de elevada competencia 
profesional, cuyo oficio no se aprende—co- 
mo antaño—con el servicio ni admite la par- 
cial dedicación. 


8. Bases orgánicas para la Aviación 
Civil. 


Base 1. Con el cincuentenario de la Ae- 


'ronáutica española, hay que poner de largo 


a la Aviación Civil, dispensándola, progresi- 
vamente, de la tutela de la Aviación Militar. 


Base 2.* Toda la Subsecretaría de la 
Aviación Civil, debe estar servida por per- 
sonas “de paisano”. Si algunas de ellas fue- 
ran militares en activo, ocuparán los pues- 
tos al margen de plantillas y presupuesto del 
Ejército del Aire, en la forma vigente para 
la situación “al servicio de otros Ministe- 
rios” (3). 


Base 3% La expansión de la Aviación 
privada, es responsabilidad de la Subsecre- 
taría de la Aviación Civil, que deberá ha- 
llar soluciones al acceso del llamado avión 
de negocios, hoy absolutamente inasequible, 
más que por su precio por su imposibilidad 
de importación. 


Base 4. Una nueva carrera es menester 
abrir a los españoles: la de Ingeniería de Trá- 
fico Aéreo, en sus diferentes grados. 


Damos por supuesto el que muchos de los 
criterios expuestos en este artículo habrán 
de mover a beneficiosa controversia el áni- 
mo de no pocos lectores, Tal vez, ello, re- 
presente la parte más constructiva de nues- 
tro trabajo. 


Nora (3) Remitimos al lector a las Notas (1) y (2). 


474 


Número 259 - Jumio 1962 


. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


¿DONDE TERMINA LA ATMOSFERA TERRESTRE? 


Consideraciones sobre la inestabilidad de las órbitas satelitarias. 


S; recordamos cómo en nuestros Juegos 
infantiles esperábamos con absoluta seguri- 
dad de que regresaría a nuestras manos la 
pelota lanzada al aire lo más alto que nos 
permitían nuestras jóvenes fuerzas, tendría- 
mos una síntesis de la absoluta, aunque 
equivocada convicción que luego de mayo- 
res teníamos referente a qué, todo lo que 
por cualquier razón, motivo o medio se ele- 
vaba, tenía como consecuencia obligada e 
infalible que volver a descender. Hasta en 
los versos humorísticos de “La venganza de 
Don Mendo” (del genial Muñoz Seca) se cae 
en el mismo tópico, cuando al hablar de “la 
escala de garduño” dice, que “como cuando 
subo pienso que tengo que descender” ... 


Este mito se rompió cuando por primera 
vez el ingenio del hombre lanzó al espacio 
un objeto que no regresó: un satélite arti- 
ficial colocado en órbita alrededor de la Tie- 
rra, por haber logrado compaginar la dis- 
tancia o altura de esa órbita y la velocidad 
satelitaria en ella, de modo que gastado el 
esfuerzo inicial del despegue del ingenio 
elevador y una vez colocado allí con esa 
velocidad o impulso de satelización exac- 
to, el móvil permanece en su giro alrededor 
de nuestro planeta sin necesidad de nuevo 
ni mantenido empuje; es decir, la consecu- 
ción del movimiento continuo tan buscado 
durante tantos años por la ciencia mecánica 
del hombre. 


Ya estamos oyendo a algunos comenta- 
ristas que nos argumentarán, con razón, di- 
ciéndonos: “Pero es que eso no es verdad 
de un modo absoluto, pues casi todos los sa- 
télites artificiales lanzados hasta ahora han 
vuelto a caerse de sus órbitas y se han que- 
mado en sus reentradas a las capas densas 
de la atmósfera, lo mismo que los aerolitos 
provenientes” del espacio exterior que nos 
regalan el bello espectáculo de las Estrellas 
Fugaces ... 


Por A. R.UÚ. 


Unos tres meses solamente permaneció 
girando en órbita el primer “Sputnik” de 
los rusos; unos seis meses vivió el segun- 
do, e incluso el mucho más perfeccionado 
tercer “Sputnik”, de unos 1.300 kilos corri- 
dos, vivió casi dos años, pero también ter- 
minó por desprenderse de su órbita y que- 
marse en su caída. 


¿Por qué, pues, este al parecer triste y 
obligado final, después de aquel aparente 
triunfo inicial de haberse logrado el movi- 
miento continuo sin fin ni caída? Precisa- 
mente la razón de esta respuesta se halla tan 
ligada con la altura que alcance la envuelta 
atmosférica terrestre, que en salirse de ella 
y girar en los espacios vacíos exteriores in- 


terplanetarios se halla la parte principal de 


“la consecución de órbitas permanentes. 


¿Serán, además, fijas esas órbitas perma- 
nentes? Eso ya es harina de otro costal. Ni 
siquiera influye solamente la distancia de 
una órbita inicial a la Tierra para esa per- 
manencia, sino que además hay una influen- 
cia muy señalada de la atracción lunar sobre 
el satélite artificial y también del Sol, que 
de modo continuo imprimirán variaciones a 
la forma o hechura «de una órbita lograda 
con carácter de permanencia; cosa que a la 
larga y en determinados casos, a fuerza de 
imprimir variaciones, lo mismo puede llegar 
a provocar una órbita casi circular y casi 
regularizada en espacios exteriores práctica- - 
mente vacíos, que a convertir una órbita 
casi regular y circular en sus principios en 
otra cada vez más elíptica y excéntrica que 
termine metiéndose dentro de la atmós- 
fera terrestre tan profundamente que cier- 
tas capas de determinada densidad ponde- 
rable frenen repetida y periódicamente el 
giro del satélite, hasta imprimirle tales pér- 
didas de velocidad que termine por des- 
prenderse, caer y quemarse como los aero- 
litos. 
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Efectivamente hasta ahora, todos los 
satélites artificiales lanzados por norteame- 
ricanos y rusos han ido cayendo tras dife- 
rentes tiempos de vida en sus respectivas ór- 
bitas, más o menos elevadas; y los que aún 
perduran caerán lógicamente también, pues 


se hallan (incluso los más alejados) dentro ' 


de residuos de la atmósfera terrestre y, por 
tanto, no moviéndose en un vacío absoluto. 
Aquí nace, a su vez, otra interrogante: ¿exis- 
te realmente el vacío absoluto interplaneta- 
rio? Nosotros contestaremos que, práctica- 
mente, y en cuanto al concepto de “densi- 
dad” de un flúido que nosotros tenemos, sí 
existe tal vacío, que no presentará resisten- 






4LPOGEO 
393 verla LP SEX 12 yuella 
ANS 
el 22 vuello 
A 
4 139 vuella 


Variación de la órbita por frenado de la 
atmósfera en los pasos por el perigeo. 


cia ponderable a los movimientos de los in- 
genios duros (densos) que constituyan en 
su día los vehículos espaciales; cosa que en 
principio se ha comprobado con Jos que con 
mayor o menor éxito se han lanzado ya ha- 
cia la Luna y el Sol, puesto que cubrieron 
sus itinerarios en los tiempos precalcu- 
lados. 


Gracias a los muchos ingenios sonda que 
hasta muy diferentes alturas han ido siendo 
lanzados, y gracias también a los datos pro- 
porcionados por los propios satélites artifi- 
ciales, y más aún por los datos y referencias 
transmitidas por aquellos ingenios interpla- 
netarios que se han ido escapando a la atrac- 
ción terrestre para entrar en las de la Luna y 
del Sol, se empieza hoy a saber no sólo las 
capas O zonas de determinadas radiaciones 
que existen alrededor de la Tierra a enormes 
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distancias, sino también que un tipo especial 
de “plasma” llena aquellos espacios exte- 
riores. 


Ya saben nuestros lectores que plasma. es 
el cuarto estado de la naturaleza que hoy se 
estudia intensamente en muy diversos labo- 
ratorios de experimentación de varios paí- 
ses (sólido, líquido, gaseoso y “plasma” son 
hoy día los cuatro posibles estados de la ma- 
teria). Una definición de “plasma” nos dice 
que se trata de la situación de mínima den- 
sidad (y máxima fluidez, por tanto, casi im- 
perceptibilidad) de un gas enrarecido y ge- 
neralmente ionizado. Para lo que se refiere 
a la resistencia que pueda presentar al 
movimiento de un cuerpo denso dentro de 
él fácilmente se comprende que será práctica- 
mente nula; otras serán, pues, las influencias 
(fenómenos eléctricos o radiactivos) que más 
pudieran preocupar. 


Saliéndonos, pues, de las más altas y en- 
rarecidas capas de nuestra atmósfera (que 
aunque poco, siempre por su resto de densi- 
dad, frenan los movimientos de los satélites 
artificiales), y logrando colocar sus órbitas 
de tal modo que si son circulares quede toda 
ella en aquel plasma o vacío exterior, y si 
son elípticas queden fuera de la atmós- 
fera sus «perigeos» (puntos de máxima 
proximidad al foco de atracción que ocupa 
la Tierra), habremos logrado asegurar una 
permanencia en órbita que de otro modo no 
tendrían esos satélites artificiales. Esto 'es 
importante, pues si bien para determinados 
fines puramente exploratorios y experimen- 
tales bastará con una relativa permanencia 
que permita obtener y transmitir a tierra los 
datos que se buscan, a muy diferentes altu- 
ras O distancias al suelo (aquí el interés por 
órbitas muy excéntricas), en cambio para fi- 
nes, por ejemplo, de estudios y previsiones 
meteorológicas y para apoyo de ciertos nue- 
vos sistemas de navegación, importa muchísi- 
mo la continuidad y permanencia en sus ór- 
bitas de los correspondientes satélites artifi- 
ciales y a ser posible su definitiva y asegu- 
rada vida en el espacio con órbitas comple- 
tamente regularizadas. 

¿A qué altura, pues, podrá lograrse esa 
situación fuera de las más altas capas at- 
mosféricas? ¿Dónde termina la atmósfera? 
¿Cómo termina? ¿Bruscamente, progresiva- 
mente, insensiblemente?... 


La atmósfera va progresivamente per- 
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diendo densidad; primero más bruscamente 
y después más débilmente; por último, casi 
insensiblemente y de un modo nada regular, 
pues allá en los últimos límites (si es que se 
puede emplear esta palabra para una cosa 
tan imprecisa) hay verdaderos soplos de la 
casi impalpable materia de los últimos resi- 
duos de los gases atmosféricos, especialmen- 
te del hidrógeno que (según un astrónomo 
soviético y deducido de los estudios permi- 
tidos por los “Sputniks”) provienen de la 
evaporación de los océanos; va cue al alcun- 
zar las moléculas del agua una altura de unos 
120 kilómetros empiezan a ser afectadas por 
determinadas radiaciones contenidas en los 
rayos solares, se va desprendiendo el hi- 
drógeno en forma libre y asciende y escapa 
hacia alturas de 20.000 kilómetros o más, 
engendrando una especie de hiper-atmóstera; 
de la cual todavía, y en forma irregular, es- 
capan hacia fuera turbonadas de ese gas, en 
forma irregular que constituye unas mareas 
muy agitadas en la corona de la atmósfera 
terrestre, mezclada con aquel plasma inter- 
planetario... 


Pero hablemos de alturas o distancias de 
una forma un poco más concreta. Empeza- 
remos por decir que todo esto se ignoraba 
hace muy pocos años y que se ha ido sa- 
biendo en esta era astronáutica gracias a los 
ingenios de diverso tipo que han ido pene- 
trando cada vez hasta alturas o distancias 
mayores, y que con órbitas ecuatoriales, in- 
clinadas o transpolares de formas circulares 
o elípticas más o menos excéntricas, 
han ido efectuando un verdadero barrido 


de esos espacios antes desconocidos propor-' 


cionando noticias y datos cada vez más preci- 
sos y abundantes, hasta contarse ya hoy con 
un caudal de conocimientos básicos respecto 
a la atmósfera y los espacios exteriores, su- 
ficientes para constituir una base segura en 
que apoyarse la moderna Ciencia Astronáu- 
tica, 


Tomemos un ejemplo para empezar a con- 
cretar; uno cualquiera de los varios satéli- 
tes artificiales que se vinieron colocando en 
órbitas elípticas, cuyos “perigeos” queda- 
ban a unos 200 a 300 kilómetros de dis- 
tancia al suelo y sus respectivos “apogeos” 
(distancias mayores a la Tierra) a unos 800 
a 1.200 kilómetros. Fácilmente comprende- 
rá el lector que en sus recorridos de los tro- 
zos de órbita anteriores y posteriores a su 
paso por esos “apogeos”, el satélite se 
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mueve en espacios mucho más flúidos o en- 
rarecidos que cuando recorre los trozos de 
su órbita anteriores y posteriores a sus res- 
pectivos “perigeos”, en que por ser cuando 
se encuentran más cerca de la Tierra, se in- 
troducen en capas atmosféricas menos 
enrarecidas (a pesar de esas alturas O 
distancias de 200 a 300 kilómetros), y es 
cuando más sensible a su marcha en órbita 
resulta la resistencia al avance de aquellos 
residuos de alta atmósfera terrestre, sufrien- 
do, en consecuencia, un “frenado” cada vez 
que en vueltas sucesivas en órbita pasan y 
vuelven a pasar por ese punto y zonas pró- 
ximas de sus «perigeos». Con esos frena- 
dos sucesivos la órbita va sufriedo varia- 
ciones que se traducen en acercamientos 
de estos “perigeos” a tierra y acortamiento 
de la excentricidad de la elipse orbital (es 
decir, que la órbita va tendiendo a conver- 
tirse en circular, pero cada vez más baja y 
en capas atmosféricas más densas), lo cual 
precipita el fenómeno de los frenados, que 
van pasando a notarse durante todo el re- 
corrido de la órbita, hasta que la velocidad 
pasa a ser inferior a la necesaria de sateli- 
zación, y entonces el satélite se desprende 
y Cae; estas son, en líneas generales, las 
fases sucesivas de la vida, transformación 
de su trayectoria y muerte de casi todos los 
satélites artificiales lanzados en los prime- 
ros años de 1957 a 1960; aunque, por ejem- 
plo, la serie de los “Vanguard” de esos mis- 
mos años, por” su menor peso y “perigeos”, 
entre unos 660 kilómetros para el primero, 
558 para el segundo y unos 550 para el ter- 
cero, les prometen una vida algo más larga, 
pero no les garantizan tampoco la eternidad 
en su giro; sus respectivos “apogeos” eran 
de 3.950, 3.330 y 3.500 kilómetros, los cua- 
les, como hemos dejado dicho, han ido su- 
friendo acortamientos hacia órbitas menos 
excéntricas (más circulares) y más bajas y 
próximas a la tierra, incluso en sus “perl- 
geos”. 


Esto remacha y aclara más todavía lo que 
inicialmente dijimos de la necesidad de colo- 
car toda la órbita, y muy especialmente el 
“perigeo”, fuera de los últimos residuos at- 
mosféricos, sobre todo para aquellos saté- 
lites artificiales que exijan la máxima vida 
en órbita (meteorología, navegación, trans- 
misiones, etc.). También ligado con esto se 
halla el hecho de que la órbita de un nuevo 
satélite no se puede considerar como regulari- 
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zada hasta haber dado inicialmente varias 
vueltas a la tierra y haberse normalizado 
todas las irregularidades y defectos iniciales 
(que a veces, y por sobrepasar las tolerancias 
en los límites de error de velocidad de sate- 
lización y ángulo de entrada en órbita, por 
encima o por debajo de la tangente horizon- 
tal), pueden hacer que no pernamezca en 
ella, sino caiga o escape inicialmente. 


El ciclo de esas fases, desde quedar co- 
locado en órbita hasta su desprendimiento 
y caída, recuerda notablemente lo que ocu- 
rre con un trompo o peonza de aquellos con 
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Duración de la revolución de un satélite 
terrestre en virtud de su distancia media a 
la Tierra, 


que tanto nos divertía jugar cuando 
=_muchachos, al lanzarlo con fuerza y des- 
liarse de la cuerda con que los hacíamos 
“bailar”, describían largos círculos en el 
suelo que se iban cerrando sobre su centro 
hasta normalizarse su giro verticalmente y de 
una forma tan serena que parecían en pie en 
un equilibrio milagroso, hasta que al final 
de su fuerza de giro empezaba otra vez 
descomponerse “el baile vertical” y empe- 
zaba “la -púa” a describir círculos de diá- 
metros crecientes y un movimiento descom- 
puesto de giros cónicos en toda la peonza, 
hasta caer y rodar por el suelo con sus últi- 
mas fuerzas. También va el satélite arti- 
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ficial frenándose en las más altas y re- 
siduales capas atmosféricas, perdiendo su 
velocidad de satelización, tras haberse regu- 
larizado su órbita tendiendo a circular, e 
inicia su caída y desprendimiento, median- 
te una espiral descendente en capas atmos- 
féricas cada vez más bajas y en giros cada 
vez más cerrados y más rápidos en cuanto 
a velocidad angular en sus órbitas, hasta 
caer en inclinada rama descendente fi- 
nal... 


Dado el conocimiento que se ha ido ad- 
quiriendo de la masa atmosférica que rodea 
este Planeta Tierra en que vivimos, hoy se 
puede decir que entre el suelo y los 100 ki- 
lómetros de altitud se verifica una dismi- 
nución de la densidad del aire tan aproxi- 
mada a una cierta regularidad, que se acepta 
prácticamente llega a ser de solamente una 
millonésima de atmósfera respecto a la que 
era en el suelo al nivel del mar; esto 
nos muestra lo rápidamente que disminu- 
ye al principio. Luego, hasta 200 kilóme- 
tros, se sigue verificando también algo 
rápidamente, pero menos que en los 100 pri- 
meros kilómetros, y así resulta un decreci- 
miento de 1 a 1/5.000. Esta densidad resulta 
lo suficientemente débil para que ya empiece 
a considerarse posible el colocar a esos 200 
kilómetros de altura un satélite artificial (o 
al menos que su “perigeo” trozo y punto más 
bajo de su trayectoria no esté por debajo 
de esos 200 kilómetros de altura) de tal for- 
ma que su permanencia en órbita dure cierto 
tiempo; cosa que por debajo de esa altura 
no se considera posible sino por cortísimos 
días, dada la resistencia al avance y el ca- 
lentamiento por rozamiento que sufriría tal 
ingenio al moverse dentro de una densidad 
atmosférica muy sensible y pondera- 
ble... 


Por lo que acabamos de decir se puede 
asegurar que, cuando un satélite artificial 
no ha logrado quedar colocado más arriba 
de los 160 kilómetros de altura inicialmente 
(por falta de fuerza ascensional del elemen- 
to elevador que lo llevó e introdujo en órbi- 
ta), o bien cuando otro satélite que en prin- 
cipio entró en órbita más alta de los 200 ki- 
lómetros de distancia al suelo, pero por falta 
de velocidad de satelización empezó a caer 
y a buscar otra órbita más baja, ganando 
velocidad angular al acortar su excentrici- 
dad y tender a convertirse en circular, que- 
da a esa altura de regularización de unos 
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160 kilómetros del suelo, el final de sus res- 
pectivas vidas en esas órbitas no está nada 
lejano; se calentará y quemará por roza- 
miento o se desprenderá por excesivo “fre- 
nado” por la densidad del ambiente residual 
atmosférico en que se mueven y caerá y se 
quemará en capas más bajas y densas por 
aumento de rozamiento y calor... 


A partir de los 200 kilómetros de altura, 
la disminución de la densidad de la atmós- 
fera se verifica mucho más insensiblemente 
todavía de lo que suponían las antiguas teo- 
rías sobre este extremo. 


Realmente en pocos años, a partir del 
motor-cohete (verdadero buzo del espacio 
exterior, que no se ahoga en el vacio, por 
comportar su propio oxígeno u oxidante 
para su combustión en aquellas condiciones 
exteriores) y gracias a los ingenios, bien O 
mal llamados balísticos hipersónicos, se em- 
pieza a entrar de lleno en todas las cien- 
cias, incluida la Medicina Astronáutica, en 
una verdadera y extraordinaria Era de la 
Ciencia Espacial Interplanetaria. 


Pero sigamos con nuestras concreciones 
respecto a cómo desciende la densidad de las 
sucesivas capas atmosféricas. Las habíamos 
dejado a 200 kilómetros de altura, y al seguir 
subiendo nos encontramos que a 300 kilóme- 
tros y a 400 kilómetros de altura hay un 
salto respetable, en el bajón que da la densi- 
dad atmosférica; en cambio, de los 400 en 
adelante va desapareciendo casi regularmen- 
te de décima en décima cada 100 nuevos ki- 
lómetros en altura. 


No queremos cansar al lector, y So- 
mos nosotros mismos los que ahora hacemos, 
o mejor dicho repetimos, aquella pregunta 
de... ¿hasta dónde se puede considerar que 
llega algo que aún pueda llamarse residuos de 
atmósfera, aunque sean ya mezclados con 
los primeros espacios del plasma interplane- 
tario? No queremos llamarle límite de nues- 
tra atmósfera, porque ello es bastante confu- 
so e indeterminado de una manera real y 
concreta; pero diremos que hoy se fija en 
20.000 kilómetros de distancia al suelo de 
la Tierra la frontera de nuestra atmósfera 
terrestre con el espacio exterior interplaneta- 
rio lleno de ese casi vacío que hemos llama- 
do “plasma” estelar. 


Para ciertas misiones de aquel Año Inter- 
nacional Geofísico se exigieron unos satéli- 
tes, primeros que se moviesen dentro de ór- 
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bitas lo más bajas posibles, no sólo porque 
la industria de los modernos ingenios ba- 
lísticos y la potencia de los grandes motores- 
cohetes que ellos exigían estaba naciente, 
sino incluso por las propias exigencias y 
deseos de la Ciencia Geofísica, que quería 
comprobar o corregir lo que imperfectamen- 
te se sabía o se suponía respecto a alturas 
que antes parecían elevadísimas de la atmós- 
fera y hoy resultan demasiado bajas para la 
permanencia de los ingenios satelitarios en 
órbitas por debajo de los 200 kilómetros, 
ya que se aspira, incluso, a establecer Esta- 
ciones Laboratorios y Observatorios fuera 
de la atmósfera densa (a 1.000 kiló- 
metros de altura) para que no se defor- 
men las imágenes que se observen con po- 
tentes telescopios; e incluso se sueña con la 
instalación de ingrávidas Estaciones Espa- 
ciales para que, desde ellas, partan y a ellas 
regresen los futuros vehículos espaciales 
tripulados, sin que exijan las enormes fuer- 
zas impulsivas que exigen si han de partir 
de la Tierra y vencer su fuerza de atracción 
mediante las llamadas “velocidades iniciales 
de.escape” (prácticamente casi los 40.000 ki- 
lómetros/hora). Desde esas Estaciones Es- 
paciales, la atracción de la gravedad 
que disminuye con el cuadrado de la 
distancia, se halla sumamente disminuida, 
y bastarian fuerzas pequeñas que darían 
velocidades iniciales suficientes para iniciar 
los trayectos interplanetarios, en los cuales 
se emplearían impulsiones “iónicas” de po- 
quísima masa expulsada por los eyectores de 
sus futuros motores, pero de enormes velo- 
cidades casi lumínicas de expulsión, que 
“por reacción” en aquel “plasma-vacio” pro- 
porcionarían velocidades muy superiores a 
las que hoy se tratan de lograr mediante 
impulsión atómico-nuclear (esa impulsión 
por “plasmas iónicos” se experimenta y se 
logra ya hoy (en ciernes) en los laboratorios 
americanos). 


Una sola observación nos queda todavía 
en el zurrón, respecto a las alturas a que se 
pueden mover prácticamente sin sufrir “fre- 
nados” los satélites artificiales en órbitas 
alrededor de la Tierra. Quizá lo que vamos a. 
decir sea nuevo para muchos de nuestros lec- 
tores; nos referimos a que cuanto hemos 
dejado dicho corresponde a ingenios sate- 
litarios que pudiéramos llamar duros 0 
densos, como han sido casi todos los 
lanzados. Pero vamos a referirnos a lo 
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que se aprendió en aquella experiencia he- 
cha por los norteamericanos allá por el mes 
de agosto del año 1960, según creemos re- 
cordar, cuando lanzaron un ingenio que, lle- 
gado a una altura de unos 1.600 kilómetros 
nada menos, se abrió y echó fuera un balón 
de plexiglás metalizado exteriormente para 
que reflejase bien la luz solar y permitiese 
su fácil observación, incluso a simple vista, 
de día y de noche, ya que su tamaño era de 
unos 30 metros de diámetro, y que se infla- 
ba automáticamente, tanto por llevar (aun- 
que iba plegado) en su interior una deter- 
minada cantidad de gas que bastaba para 
inflarlo, dada la casi ausencia de presión en 
el exterior del balón a aquella altura, y por- 
que se activaba el inflado mediante un pro- 
ceso también automático de sublimación de 
ese producto: que comportaba en su inte- 
rior. El peso en tierra de aquel balón era de 
unos 60 kilos, y a aquella altura (de casi 
2.000 kilómetros) resultaría bastante menor 
dada la pérdida que sufre la fuerza de la 
atracción terrestre por la gran distancia a 
Tierra. > 


Pues bien, se comprobó que incluso a 
aquellas alturas, el residuo de atmósfera allí 
existente, era suficiente para resultar un obs- 
táculo a vencer en su giro en órbita, para 
aquel satélite voluminoso y de débil peso (es 
decir, débil densidad). Esto se supone que les 
ocurre a los satélites grandes y livianos, 
hasta quizá los 3.000 kilómetros, en que ya 
empiezan a encontrarse tan libres en sus ór- 
bitas como los satélites duros y densos en las 
suyas a 400 kilómetros. Fué seguramente 
por eso que aquel satélite tan voluminoso y 
liviano, llamado “Eco”, se encontraba a los 
dos meses de su lanzamiento a solamente 
unos 1.000 kilómetros de altura; había, pues, 
perdido 600 kilómetros de cota en su tra- 
yectoria, que por pérdida de velocidad (por 
el “frenado” de la densidad del aire) se 
había convertido en una espiral suavemente 
descendente al ir buscando nueva posición 
de equilibrio satelitario en órbitas más bajas 
y de, por tanto, velocidades mayores, que en- 
contraron por una doble razón mayor resis- 
tencia al avance y apresuraron más cada vez 
el final de su vida... 


Según lo dicho, ha de fijarse prác- 
ticamente en los 3.000 kilómetros el límite 
sensible de la densidad ponderable de la at- 
mósfera, para lo que se refiere a poderse 
mover libremente los satélites de todos los 
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tipos, tamaños y pesos, sin ninguna resis- 
tencia al avance en órbita por causa de la 
atmósfera terrestre; y, por tanto, aquellos 
que aspiren a una permanencia o vida en 


" Órbita con carácter prácticamente ilimi- 


tada deberán ser puestos en órbita a no 
menos que esos 3.000 kilómetros de 
altura. Sus velocidades de giro en órbi- 
ta son cada vez suficientemente menores, 
para tener la de “satelización o sostenimiento 
en ellas”, según aumenta la altura. La velo- 
cidad de satelización de la Luna alrededor de 
la Tierra es pequeñísima (1 km/seg.), debido 
a la enorme distancia de la Tierra a que se 
halla su órbita; y, sin embargo, no temamos 
que tras tantos millones de siglos como ha 
tenido para equilibrar definitivamente su ór- 
bita, haya el más mínimo peligro ni proba- 
bilidad de que pueda desprenderse de ella. 
No obstante esos mismos tantos siglos de 
permanencia en órbita y regularización, aun 
la misma Luna, e incluso la Tierra, sufren 
ciertas alteraciones en su regularidad por 
la influencia de las diferentes inclinaciones 
del plano de la eclíptica (plano de la órhita 
terrestre alrededor del Sol) y del plano de la 
órbita Lunar, que se regulan y vuelven a 
equilibrarse mediante la precesión de los 
equinoccios. 


Por lo tanto, no debemos extrañarnos de 
que las órbitas artificiales de los satélites me- 
cánicos construídos y colocados allí por la 
ciencia humana, sufran anormalidades ma- 
yores, cosa que muchas veces es lo que se 
desea: como en los colocados con fines 
geofísicos de estudio de la propia Tierra 
que nos cuentan (precisamente con esas irre- 
gularidades de sus órbitas respecto a lo 
que teóricamente hubiera sido su marcha 
perfecta y regular en órbita), la historia que 
deseamos saber de los tamaños, hechuras y 
repartición de masas de nuestro. planeta, ya 
que de ahí provienen aquellas anormalidades 
en la marcha y comportamiento de Satélites 
artificiales en Órbitas de distintas iniclinacio- 
nes (órbitas ecuatoriales, órbitas inclinadas a 
distintas latitudes, órbitas transpolares, et- 
cétera). 


También existe la posibilidad de colocar 
un Satélite Artificial que (por ser precisa- 
mente esa su “velocidad de satelización”) dé 
la vuelta en órbita exactamente en veinticua- 
tro horas (tiempo igual al de giro de la 
Tierra alrededor de su eje), con lo cual si 
tiene el plano de su órbita paralelo al Ecua- 
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dor (o coincidiendo con el Ecuador terres- 
tre) y gira en el mismo sentido que la Tie- 
rra, parecerá que permanece fijo sobre un 
mismo punto de la superficie de nuestro 
planeta; y serán ingenios muy apropiados pa- 
Ta empleos de repetidores y alargadores de 
transmisiones, y para situación en navega- 
-Ción. 
Hasta ahora sólo nos hemos ocupado (res- 
pecto a los efectos que sufren los Satélites 
artificiales en sus órbitas) de la influencia 
«debida au la densidad de la atmósfera terres- 
tre (el aire) en cuanto a “frenado” y acor- 
tamiento de su permanencia o vida en órbi- 
ta. Pero si recordamos que la influencia gra- 
vitatoria de un cuerpo sobre otro, se ejerce en 
razón directa de sus masas e inversa del cua- 
ddrado de la distancia entre ellos, podríamos 
«decir que cuando las órbitas de los Satélites 
Artificiales Terrestres o los ingenios inter- 
espaciales (Tierra-Luna), se hallen muy cer- 
«ca relativamente de la Tierra y muy lejos 
del Sol o de la Luna, la influencia que pro- 
“voque variaciones o alteraciones ponderables 
«dignas de tomarse en cuenta, será solamen- 
te la de la Tierra; pero, en cambio, si ya 
£l ingenio se halla lo suficientemente lejano 
de la Tierra para que sus efectos no sean 
amás señalados que los de otros cuerpos, o 
se halle muy cerca de esos otros cuerpos 
aunque éstos sean más pequeños, la influencia 
«de éstos últimos ha de tomarse tan en cuenta 
“do más) que la de la Tierra; en cuanto a 
imprimir deformaciones sensibles a la tra- 
yectoria del Satélite o del Vehículo Espacial. 


Por el momento, y en el estado actual de 
los conocimientos y capacidades técnicas de 
la naciente Ciencia Astronáutica, podremos 
decir que, aún después de haber hecho los 
<álculos preliminares a un lanzamiento (tan- 
to de tipo satelitario terrestre, como de viaje 
Tierra-Luna sin intento satelitario en ella 
“o con tal intención), aunque se hayan lleva- 
«do los cálculos hasta el extremo de tomarse 
en cuenta incluso el llamado “ciclo de Saros” 
(según el cual cada dieciocho años se com- 
pleta un ciclo respecto a las posiciones rela- 
tivas de los tres Cuerpos Celestes, Sol, Tie- 
rra, Luna; o sea, un ciclo perfecto de equi- 
librio gravitatorio), siempre, no obstante, 
hay que hallarse dispuesto a recibir una in- 
grata sorpresa a causa de imprevistos inex- 
plicables e influencias imposibles de prever, 
pero que hacen fallar todos los cálculos 
más perfectos y ocasionan en las trayectorias 
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tan cuidadosa y meticulosamente prepara- 


das y buscadas, unas distorsiones O errores 
que conducen a resultados que no se busca- 
ban ni se preveían o a fracasos parciales O 
totales; y no estamos hablando de fallos o 
defectos mecánicos en la máquina complica- 
dísima que es un ingenio balístico satelita- 
rio o un Vehículo Espacial Interplanetario 
(tripulado o no) sino que nos estamos refi- 
riendo concretamente a fallos en cuanto a 
cálculos basados en la Ley de la “gravitación 
universal” aprovechada para propósitos as- 
tronáuticos. 

- Ya Einstein planteó la cuestión de que la 
Ley de gravitación universal de Newton, 
sólo era una aproximación; y mediante 
la teoría de la Relatividad introdujo en las 





4opogeo lejano 
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Variaciones en la órbita por influencias 
exteriores : . j 


1. Fuerza y dirección de la atracción 
terrestre en el apogeo. 


2. Fuerza y dirección de la resultante de 
las atracciones del Sol y de la Luna en el 
mismo apogeo, 

3. Fuerza y dirección resultante. 


4. Nueva dirección de la rama de regreso 
hacia el perigeo; la órbita tiende a 
redondearse y el eje mayor se acortará en 
las vueltas sucesivas. 


fórmulas y cálculos una mayor exactitud; 
que a su vez fué modificada y perfec- 
cionada por matemáticos y astrónomos pos- 
teriores. Pues bien, a pesar de eso, las sor: 
presas (y no de tipo mecánico industrial) se 
siguen prodigando y manteniendo a los cal- 
culistas de trayectorias en un mar de im- 
previstos y discusiones; no obstante, haberse 
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logrado también en algunos casos (por ejem- 
plo, en el impacto sobre la cara visible de la 
Luna y en el logro de fotografiar la cara 
oculta de ella, ambos éxitos de los científi- 
cos ruso-alemanes), resultados de exactitud 
sorprendente; pero aún en el último caso a 
que nos acabamos de referir, sufrió la tra- 
yectoria de regreso una influencia y varia- 
ción imprevista y su “perigeo” resultó tan 
próximo a la Tierra que entró demasiado 
en las capas atmosféricas de determinada 
densidad y sufrió un “frenado” tan intenso, 
que, creemos recordar, terminó allí la vida 
del Vehículo Espacial y también su regreso 
a Tierra; (si es que tal intento entraba en 
el propósito, para recuperar lo que el in- 
genio llevaba en su interior; quizá, tal cosa 
significase un propósito excesivamente am- 
bicioso dado lo en agraz que se encuentra 
aún todo lo astronáutico; y fuese dejado ese 
final a lo que buenamente pudiera re- 
sultar). 


Presentamos en nuestros dibujos unos 
simplísimos croquis de las deformaciones 
que pueden sufrir más frecuentemente las 
órbitas satelitarias en las primeras vueltas 
por defectos de entrada en órbita (falta o 
sobra de velocidad de satelización; y error 
de falta de horizontalidad er dicha entrada); 
y también en el caso de perfecta entrada, las 
variaciones en esas primeras vueltas en ór- 
bita hasta regularizar inicialmente la 
trayectoria, a causa de los frenados pro- 
venientes de una entrada en órbita de- 
masiado baja («perigeo» dentro de capas 
atmosféricas de densidad ponderable). Asi- 
mismo incluímos algún croquis muy simple 
de las variaciones que puede imprimir la 
Luna a órbitas muy alargadas cuyos “apo- 
geos” (distancias máximas a la Tierra) se 
lleguen a acercar tanto a la “zona de equi- 
líbrio de las atracciones Tierra y Luna so- 
bre el móvil”, que la influencia lunar (grave- 
dad o atracción lunar) muy sensible, 
modifique notablemente la trayectoria que 
hubiera sido elíptica y de” regreso 2 
su “perigeo” inicial sin esta anormali- 
dad; este efecto de la Luna puede, si es más 
fuerte que la atracción terrestre (por entrar 
el Vehículo en la región de predominio de 
la atracción lunar), apropiarse dicho Vehícu- 
lo Espacial como Satélite propio o para ha- 
cerlo chiccar y destruirse contra su superfi- 
cie (directamente o tras unas circunvolucio- 
nes cada vez más apretadas), si el tal Ve- 
hículo no posee a bordo un sistema especial 
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previsto para “alunizar” suavemente, me-- 
diante “frenado por reacción” en su caída. 
hacia ella, 


No creemos necesario insistir mucho ni: 
aclarar nada sobre el hecho de que, no exis-- 
tiendo alrededor de la Luna una atmósfera. 
semejante a la de la Tierra ni diferente de: . 
ella, sino el mismo “plasma” estelar interpla-- 
netario, no hay que pensar para la arriba-- 
da a ella y la toma de contacto con su super— 
ficie, en el empleo-de ningún sistema de: 
“planeo aerodinámico” ni por medio de “pa- 
racaídas”, sino por reacción en exclusiva. Es. 
pensando en esto y en los posibles errores 
iniciales del lanzamiento desde la Tierra 
que luego influirían en la trayectoria del 
Viaje Tierra-Euna, por lo que hoy día se 
Plantea el intento bajo una “fórmula ge- 
neral o normal” que comprende cuatro fa- 
ses principales: 


1.* Fase.—Despegue del suelo terrestre w 
entrada en una órbita satelitaria alrededor de: 
la Tierra, llamada por. algunos autores “de 
aparcamiento”, porque en ella, mediante una: 
o varias vueltas satelitarias (sin gastarse, por 
lo tanto, ninguna energía para impulsión, si- 
no girando en ella por “ingravidez” e im- 
pulso inicial de entrada er órbita a la “ve- 
locidad de satelización”), se pueden corre- 
gir defectos o dejar normalizarse esta situa- 
ción de partida; en la que se dará luego el 
impulso: necesario para “escapar” en el mo- 
mento y desde el punto más convenien- 
te para iniciar el verdadero viaje Tie- 
rra-Luna. 


2.?* Fase.—Una vez' normalizada la situa-- 
ción: inicial en aquella “órbita de aparca-- 
miento”, y en el momento de hallarse exac- 
tamente en la situación más favorable para. 
efectuar el “escape”, dar al Vehículo Espa-- 
cial el impulso para lanzarse a la verdadera: 
trayectoria interplanetaria Tierra-Euna. Este: 
impulso debe ser tal que le baste para llegar 
por lo: menos hasta aquella zona de equili-- 
brio: de las atracciones de la Tierra y de la 
Luna scbre el Móvil (esta zona “frontera”,. 
se halla naturalmente mucho más cerca de la: 
Luna que de la Tierra, dadas sus diferentes: 
fuerzas de atracción a causa de-su muy dife 
rente tamaño y: masa). Pero, en general 
(salvo el caso: de un: impacto directo a la: 
cara visible; sir protección de una Megada: 
suave; sino violenta), el paso: de esa zona: 
de: equilibrio o “frontera de atracciones”, 
conviene no. efectuarlo con: excesiva. veloci— 
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dad, pues a partir de ahí, obrará cada vez 
con más fuerza (por más cercana) la atrac- 
ción o gravedad lunar, que irá convirtiendo 
la aproximación a ella en caída cada vez 
más veloz;.lo cual, en definitiva, exigirá un 
frenado; que veremos en la fase si- 
guiente. 


3.2 Fase.—La forma de arribada o apro- 
ximación a la Luna más conveniente parece 
ser, mediante otra “órbita satelitaria de apar- 
camiento”, semejante a la inicial que en la 
primera fase hemos visto alrededor de la 
Tierra. Habrá, pues, que jugar con la dis- 
tancia de esa “órbita satelitaria lunar” a su 
astro central (la Luna) y con la precisa “ve- 


Orbi/a 


que 
la elipse en, su rima de 
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camiento” alrededor de la Luna, y en el mo- 
mento y desde el punto más conveniente, se 
iniciaría mediante un nuevo impulso el via- 
je de regreso. Este impulso sería relativa- 
mente pequeño, puesto que sólo hace falta 
traspasar aquella “zona de equilibrios atrac- 
tivos” (Tierra y Luna, sobre el Móvil), o 
sea, la que ya antes llamamos “frontera de 
atracciones”, la cual también dijimos que 
se hallaba muchísimo más cerca de la Luna 
que de la Tierra; y una vez traspasada, 
será la Tierra la que atraiga al Móvil cada 
vez con más fuerza, por hallarse dentro de 
la zona de predominio de la gravedad te- 
rrestre, y cada vez más próximo a la Tierra; 


¡ 
J 

1 
1 


complelária 
1 
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En esta figura que no 
afortunado Tierra-Luna; visto en 


locidad de satelización” en esa órbita de 
aparcamiento final, para que se puedan dar 
en ella una o varias vueltas preparatorias de 
la toma de superficie en la Luna (si ese es 
el propósito) o tomar desde ella las fotogra- 
fías, análisis y cuantas operaciones compren- 
da el intento si se trata de un viaje de ex- 
ploración y estudio sin toma de contacto to- 
tal. En este caso, desde esta “órbita de apar- 


o 


está a escala, se muestra cómo pudiera ser un recorrido 


el plano del Ecuador Terrestre. 


acelerándose así de más en más la velocidad 
del Vehículo Espacial en su regreso a la 
Tierra. 


4.2 Fase.—En la arribada a la Tierra se 
repite lo dicho para la arribada a la Luna; 
pues se hace necesario entrar primero a una 
“Orbita satelitaria de aparcamiento” alre- 
dedor de la Tierra, para después de prepa- 
rado el acercamiento final y aterrizaje, lan- 
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zarse desde ella a efectuarlo mediante'una 
trayectoria espiral de aproximación y pla- 
neo, como asimismo el aterrizaje por el mé- 
todo que sea (se vienen ensayando dos mé- 
todos: uno con el “X-15”, Avión-Misil-Tri- 
pulado que planea con sus alas amuñonadas 


pero suficientes y toma tierra sobre esquís 


a una velocidad poco mayor que la de los 
“aviones reactores más veloces; y otro mé- 
todo, con las Cápsulas tipo Mercury, median- 
te las técnicas de planeo de cuerpos pesados 
hiperveloces, “frenado final por reacción” y 
aterrizaje mediante paracaídas). 


Como nota final a cuanto dejamos dicho, 
sólo añadiremos que si la misión lunar fuese 
con aterrizaje en ella, habría que pasar de 
aquella órbita satelitaria de “aparcamiento” 
alrededor de ella, a efectuar el “alunizaje” 
mediante sistema de “frenado por reacción”, 
ya que allí no hay atmósfera que permita el 
uso de alas ni de paracaídas; y luego efec- 
tuar el despegue, para meterse en la “órbita 
satelitaria de aparcamiento” alrededor de la 
Luna, y desde allí efectuar el escape y el 
regreso, como en el caso de misión lunar sin 
toma de contacto con su superficie, que he- 
mos visto en la fase 3.2 No hemos preten- 
dido exponer el único modo de verificar este 
viaje a la Luna: pero sí decimos a nues- 
tros lectores que este modo parece va to- 
mando cuerpo como caso y método ge- 
neral, 


También como nota final diremos que 
aquel Satélite Artificial a que nos hemos 
referido, que daría la vuelta a la Tierra en 
veinticuatro horas y en el mismo sentido que 
el giro de la Tierra diario alrededor de su 
eje, y que, por lo tanto, parecería visto des- 
de nuestro planeta que permanecía fijo sobre 
un mismo punto de nuestra superficie terres- 
tre, dada esa “duración de vuelta entera en 
órbita” y hechos los cálculos necesarios, re- 
sulta que tendría que ser colocado en una 
órbita exactamente circular a 36.000 kiló- 
metros de distancia a la superficie terrestre 
(que sumándole la longitud del radio terres- 
tre, serán 42,370 kilómetros de distancia al 
centro de la Tierra, en números redondos); 
por lo tanto, de esa distancia radial se pue- 
de sacar la longitud de su circunferencia ór- 
bita; y de ahí (y por recorrerla en veinti- 
cuatro horas), sacar la “velocidad de sateli- 
zación” que hace falta imprimir al dicho Sa- 
télite al meterlo en órbita a aquella altura o 
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distancia; la cual resulta ser de unos 11.092 
kilómetros/hora. 


Para “escapar” desde el suelo (un saté- 
lite ideal de altura Cero), necesitaría una 
velocidad de unos 40.500 kilómetros/hora 
(1). Así comprobamos lo que ya dejamos 
dicho respecto a que las velocidades sufi- 
cientes de satelización van siendo cada vez 
menores a medida que sus órbitas van sien- 
do más altas, O sea, más lejanas a 
la Tierra. La Luna, aunque presa en su ór- 
bita lejanísima por la atracción terrestre 
que hasta ella (y aún más allá) llega, mar- 
cha en su órbita a solamente un kilóme- 
tro por segundo (60 kilómetros por minu- 
to, O sean, 3.600 kilómetros/hora), y da 
su vuelta entera en órbita en unos veinti- 
nueve días terrestres (de veinticuatro horas), 
lo cual permitirá calcular la longitud de una 
vuelta alrededor de la Tierra a aquella dis- 
tancia de unos 384.400 kilómetros, a 
que en números redondos se halla la 
Luna. 


'Si dividimos la distancia Tierra-Luna en 
61 partes iguales, la línea de equilibrio de 
las atracciones de ambas sobre un móvil que 
viaje entre ellas dos, se halla situada a unas 
54 partes de la Tierra y unas 7 de la Luna. 
Con un lanzamiento de velocidad inicial 
11,09 kilómetros/segundo (o sea, 39.924 
kilómetros/hora), se provoca una órbita elíp- 
tica cuyo “apogeo” alcanza bastante justo la 
línea o zona de equilibrio de atracciones Tie- 
rra y Luna sobre el Móvil; puede, pues, ser 
una trayectoria de viaje hacia nuestro saté- 
lite natural, que lo apresará al llegar a aquel 
“apogeo” y pasar esa frontera de atraccio- 
nes con velocidad casi cero. 


Con una velocidad de 11,2 kilómetros/ 
segundo, que significan 40,320 kilómetros/ 
hora iniciales, se logra una trayectoria (ha- 
cia la Luna) muy estirada, de tipo hiperbó- 
lico; y un viaje de sólo dos días de duración. 
Mientras que con las trayectorias elípticas 
se tardan unos cuatro a cinco días; según 
se suponía por los cálculos, y se ha venido 
comprobando. 


En artículos que continuarán tratando es- 
tos extremos, completaremos estas nociones 
sobre viajes a la Luna. 





Nora (1) La velocidad de satelización ideal del 
«Satélite Cero», es de 28.800 kilómetros/hora. 
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LA ALIMENTACIÓN DEL 





PERSONAL NAVEGANTE, 


PROBLEMA ECONOMICO FAMILIAR 


Poe afirmar, sin temor de caer en la 
exageración, que en los momentos actuales 
hombres y pueblos viven pendientes de los 
problemas de la alimentación. Que la polí- 
tica económica, en su mayor parte, trata de 
resolver el déficit de alimentación del país, 
o bien, de colocar sus excesos en condiciones 
ventajosas. Que el problema alimenticio es, 
quizá, el más importante en cuanto el hom- 
bre tiene de animal. Que el sostenimiento fa- 
miliar, desde este punto de vista, es el que 
consume la mayor parte de sus ingresos. 


En varias ocasiones se nos ha solicitado 
asesoramiento por parte de familiares de per- 
sonal navegante en el sentido de conseguir- 
les una alimentación adecuada a su activi- 
dad específica, procurando reducir el coste 
de la misma. Claro, que problema tan com- 


Por JUAN REDONDO VINUESA 


Capitán Farmacéutico 


plejo, no está en nuestras manos resolverlo 
de un modo simplista. Tan sólo podemos dar 
ideas generales que cada familia ha de apli- 
car según sus peculiaridades, Esperamos, de 
otra parte, que el próximo Congreso de 
Medicina Aeronáutica a celebrar en Madrid 
en, octubre de 1962, nos ayude a resolver el 
problema planteado. 


En «tanto que el hombre primitivo fué 
guiándose por su instinto en la busca de ali- 
mentos, lo mismo que el animal salvaje bus- 
ca, según su Organismo, la presa de carne O 
vegetal necesaria para su alimentación, fué 
adquiriendo hábitos alimenticios: estos há- 
bitos y la situación geográfica, según la cual 
la naturaleza le iba ofreciendo distintas po- . 
sibilidades, fueron creando los regímenes ali- 
menticios distintos en cada país. E 
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Pero la civilización en marcha creó nue- 
vos problemas: la limitación de los medios 
de subsistencia en relación con el aumento 
de la población consumidora, y la mayor o 
menor posesión de bienes, fué atribuvendo 
un valor económico en función de dos varia- 
bles: la dificultad de adquisición v su utili- 
dad para el hombre. Todo ello cbligó la ne- 
cesidad de estudiar científica y racionalmen- 
te los distintos productos alimenticios, para 
aumentar la producción al máximo, para li- 
mitar los ingestas a-lo estrictamente indis- 
pensable, permitiendo mayor racionamiento 
para mayor número de ciudadanos y para 
garantizar la salud pública. Surge así la Cien- 
cia Bromatológica. 


Problema, en resumen, muy complejo: 
agrícola, industrial, biológico, higiénico, quí- 
“mico, analítico, económico, político social. 
Por ello, que todos los Estados se preocu- 


pen de mejorar la “higiene de la alimenta- 


ción” a sus ciudadanos. También que nues- 
tro Ministerio procure normas alimenticias 
para su personal navegante. Así surge un 
pequeño Reglamento: “Normas higiénicas 
para el personal volante”, en el que se in- 
cluye un apartado para higiene de la alimen- 
tación. : 

Difícil nos sería en un artículo de Revis- 
ta dar una visión completa de la Bromato- 
logía, pero sí queremos dar una idea de lo 
más fundamental y necesario para las espo- 
sas de nuestros camaradas de vuelo; a ellas 
principalmente va dedicado el artículo. Con 
estas ideas generales y ese arte que poseen 
las amas de casa, creemos que el problema 
se resolverá de modo satisfactorio. 


El Servicio de Farmacia, consciente del 
problema general expuesto, creó su sección 
de Bromatología, manteniendo informados 
constantemente a todos los que lo integra- 
mos mediante la “Miscelánea de Datos y Va- 
loraciones Bromatológicas”, que editado por 
el Instituto de Farmacia de Aire, nos llega 
periódicamente a todos los Organismos que 
integramos el Servicio. Dicha información 
posee, desde nuestro punto de vista, un gran 
interés, por ser la mayoría de sus datos pro- 
porcionados por la F, A. O. Dichos datos 
se deben considerar como datos oficiales y 
representan valores escrupulosamente calcu- 
lados y valorados. Desde estas líneas invita- 
mos a todos los que se consideren interesa- 
dos en consultar estas tablas o solicitarlo en 
nuestros distintos Organos del Servicio, en 


Número 259 - Tumio 1962 


la seguridad que serán atendidos y aseso- 
rados con los conocimientos y posibilidades 
a nuestro alcance. 


Entendemos como alimentos aquellas subs- 
tancias que atienden al mantenimiento de 
su organismo y desarrollo: en el hombre son 
indispensables el oxígeno, que le llega por 
vía respiratoria y el agua y diversos produc- 
tos que ingiere por vía alimenticia. Todas 
estas substancias son utilizadas o asimiladas 
por medio de las funciones de nutrición y, 
el sobrante de ellas, eliminadas por los dis- 
tintos emuntorios: heces, orina, sudor, aire 
espirado, : : 


Lógicamente a la hora de establecer "una 
ración, lo primero que deben integrar los 
alimentos, son las mismas substancias que 
constituyen la composición química del ser 
vivo. El organismo está integrado por albú- 
minas, simples o combinadas, grasas, sales, 
hidratos de carbono y una gran cantidad de 
agua, 

Una importante aclaración: conviene dis- 
tinguir lo que se considera como substancia 
alimenticia y lo que se estima alimento. 


Substancias alimenticias son las que aca- 
bamos de citar: agua, hidratos de carbono, 
grasas, sales. 


Estas substancias no son apropiadas, así 
aisladas, para la alimentación: la naturale- 
za, en sus reinos vegetal y animal, nos pro- 
porciona mezclas de todas ellas o dominan- 
do cualquiera de las -mismas. Pero, además, 
se hace preciso variar la preparación de los 
alimentos, con adición de algunas substan- 
cias (condimentos), que modifiquen su pre- 
sentación, haciéndolas agradables y atrayen- 
tes, por lo que de influencia psíquica hay en 
una buena digestión. 


En resumen: definimos como alimentos, 
las mezclas de substancias alimenticias, en 
proporciones adecuadas y debidamente con- 
dimentadas o preparadas. 


Estas mezclas, una vez ingeridas por el 
organismo, sufren en el aparato digestivo 
una serie de transformaciones químicas pa- 
ra poder ser aprovechadas y, luego, la frac- 
ción útil es recogida por la pared intestinal, 
pasando al organismo para constituir su ma- 
teria propia. 

La nutrición perfecta del hombre debe 
atender a tres aspectos: reparar los tejidos 
y atender al crecimiento en sus primeras épo- 
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cas (necesidades formadoras), mantener la 
“temperatura normal del cuerpo (necesidades 
térmicas) -y proporcionar energía necesaria 
-para sus funciones internas y de relación y 
el trabajo externo y muscular (necesidades 
energéticas). El cálculo alimenticio se hara, 
«primero, teniendo en cuenta estos tres Su- 
mandos; el primero de ellos es muy varia- 
ble con la edad, siendo en los niños y los jó- 
-venes las entradas necesarias muy superiores 
:a las pérdidas. El segundo sumando depen- 
derá mucho del medio ambiente: en invierno 
se consumirán mayor cantidad de alimentos 
«caloríficos que en verano. El tercer suman- 
do dependerá del régimen de vida y clase 
de trabajo a realizar. 


Al objeto de unificar conceptos, y ya que, 
en definitiva, todos los alimentos producen 
calor en su asimilación, se clasifican los ali- 
mentos según las calorías producidas en su 
combustión. Caloría es la cantidad de calor 
necesaria para elevar la temperatura de un 
gramo de agua en un grado centigrado. Se- 
gún los datos facilitados por la F. A. O,, 
procedentes de Atwater y Bryant, los valo- 
res fisiológicos calóricos son: 


Hidratos de carbono. 
ÁGLASAS +... ..oo..o ..o ... 
Proteínas ... ..o o... 


4 calorías por grs. 
9 calorías por grs. 
4 calorías por grs. 


En un primer avance, calculando el mí- 
-nimo de calorías diarias consumidas por un 
hombre para el trabajo interno, podriamos 
establecer la ración de necesidad mínima. Es- 
+e valor, en un hombre de nuestro “clima, 
viene a ser de 1.400 a 1.600 calorías dia- 
rias. Pero a pocos esfuerzos que se hagan 
llegan a valer 3.000 y aun 3.500 en casos 
de trabajos intensos. Además, estas calorías 
mínimas vienen influidas por una serie de 
«circunstancias que dependen del individuo. 
Por ello cada uno tiene un valor distinto: 
es lo que se llama metabolismo basal, que 
«consideramos sería necesario efectuar en ca- 
da individuo si queremos lograr la redacción 
«le la minuta cientifica. 


Pero aún hay más: hemos citado anterior- 
-mente los tres grupos fundamentales de subs- 
tancias alimenticias y su poder calórico, te- 
-niendo en cuenta que la alimentación no 
resulta suficiente con dichas substancias, si- 
-no que hay otras más, que cada día se van 
«conociendo más íntimamente, hoy las clasi- 
Hicamos así: 


1.—Agua. 
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2.—Prótidos. 

3.—Glúcidos. 

4.—Lipidos. 

5.—Sales minerales: 
6.—Vitaminas. 

7 —Substancias extractivas. 


De un modo esquemático, claro, podemos 
exponer el principal papel de cada grupo de 
alimentos en la forma siguiente: 








NECESIDADES ALIMENTOS QUE LAS ATIENDEN 
Dinámicas. Hidratos de carbono, grasas, 
proteínas. 
Plásticas. Agua, proteínas, sales mine- 
: rales. 
Fisiológicas. Vitaminas, sales minerales, ma- 


terias extractivas. 


Independientemente de su riqueza en prin- 
cipios alimenticios, el valor práctico de los 
alimentos, factor muy importante a tener en 
cuenta correspondiente a su “coeficiente de 
digestibilidad”, pues parte de los alimentos 
pasan por el organismo sin ser aprove- 
chados. 


Pensando en ello, Kóning pensó clasifi- 
car los alimentos según el aprovechamiento 
real de los mismos, conjuntamente con el 
valor económico-comercial. Se fijó la unt- 
dad nutritiva como la correspondiente a 1 
gramos de azúcar, y, según ésta, se clasifi- 
caron los alimentos asi: 


1 unidades. 
3 ” 
5 ” 


Llegada la hora de fijar una dieta el pro- 
blema es muy complejo, pues no sólo hay 
que calcular las calorías mínimas diarias a 
proporcionar, más las calorías destinadas a 
producir trabajo, a la lucha contra el frío, 
etcétera, sino que es muy importante fijarla 
también de acuerdo con los alimentos dis- 
ponibles en mercado y con las posibilidades 
adquisitivas familiares. También hemos de 
tener en cuenta las proporciones mínimas de 
los distintos alimentos para que su asimila- 
ción se aproxime lo más a la cantidad teó- 
rica. 


1 gr. de hidratos de carbono. 
] gr. de grasas ... o 
1 gr. de proteína ... ...o.o.... 


Como tipo medio- podemos establecer, 
aproximadamente, la ración del modo st- 
guiente, teniendo en cuenta el peso indivi- 


dual. Es decir, las distintas cifras COrres- 


ponden a la cantidad en gramos de alimento 
por kilo de peso corporal. 
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A adds E 38,5 gr. 
Sales minerales 0.0.0... 0,38 ” 
a A AN 1,23: * 
Hidratos de carbono ... ... ... 5 2 
UA a ar 1,53 ” 


Un ejemplo creemos aclararía la cuestión. 
Tratemos de fijar la ración para un hombre 
de 70 kg. de peso, que contenga 100 gr. de 
proteínas, 300 gr. de hidratos de carbono 
y 100 gr. de.grasas, con arreglo a esta lista 
de alimentos : 


Leche, pan, patatas, legumbres secas, car- 
ne, huevos, aceite. 


Efectuando los cálculos correspondientes, 
deducimos las siguientes cifras, un poco re- 
dondeadas para mayor comprensión : 


Le irte: 400 gr. 
Pan .. A dt 2) 
Patatas ... 0... ... ... 300 ” 
Legumbres ... ..0o coo coo coo cm... 100 ” 
a A l u 
A II O | Y gr. 
a A Ca 


Claro que así fijamos una ración casi de 
entretenimiento, que habrá que incrementar 
en los niños y en la ración de trabajo. 


En realidad cada caso habría que caleu- 
larlo individualmente, como decíamos al 
principio, teniendo en cuenta los factores si- 
guientes: 


Necesidades calóricas reales del individuo. 
Clase de trabajo a efectuar. 

Posibilidades económicas de adquisición. 
Posibilidades de adquisición en mercado. 


También es muy de tener en cuenta que 
no todo es problema de calorías, como anti- 
guamente se creía, sino la proporción de los 
distintos alimentos. Es el problema reflejado 
en dos famosas leyes bromatológicas : la pri- 
mera, ley de la tsodinamia, afirmaba que se 
podían sustituir unos por otros los alimen- 
tos, siempre que se dieran en cantidades 
proporcionales a las calorías; después se su- 
fre un cambio al surgir la ley del mínimo, 
que dice que hay alimentos que tienen que 

entrar forzosamente en la dieta por lo me- 
nos en una cierta cantidad, pues sin ellos la 


nutrición no es perfecta, Por ejemplo: las 


albúminas de procedencia animal, que deben 
constituir un mínimo de las albúminas tota- 
les, las vitaminas y ciertas sales. 
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Además, las grasas tienen un límite, pa- 
sado el cual se produce cetosis, es decir, la 
aparición de acetona como trastorno digesti- 
vo, tan frecuente en los niños. La cantidad 
de grasas, como máximo, nos la da la fór- 
mula : 


Grasas = 2 Hidratos de carbono + Pro- 


teínas. 


Por otro lado, un exceso de hidratos de 
carbono, aparte de la llamada diarrea de los 
feculentos y las fermentaciones intestinales, 
molestas, y de gran trascendencia en casos 
de vuelos de altura, si el exceso no se acom- 
paña con un aumento de las grasas en la 
alimentación, producen inapetencia e hipo- 
nutrición. 

Las proteínas han de ser por lo menos 
en 66 por 100 de origen animal; un exceso, 
de otra parte caprichoso, en la dieta al eli- 
minarse como subproductos del metabolismo 
de las mismas ácido úrico y urea, pueden: 
producir graves lesiones renales, 


Como tipo de orientación diremos que del 
total de la dieta se deben consumir: 


Proteinas vegetales”... ... 27 a 85 % 
Proteínas animales ... 5,3 a 16,5 % 
Hidratos de carbono ... ... 40 a80 % 
Grasas Sesto 107 4.300 Ho 


Es muy de tener en cuenta que en los fri- 
tos el aceite o grasa ingerida se estima entre 
el 30 y 50 por 100 de lo empleado, depen- 
diente de la temperatura de la Operación y 
los ingredientes del rebozado (F, A. O.). 


Hasta aquí nos hemos referido, en cifras 
generales, a una alimentación normal, pero 
en el vuelo hemos de tener presentes sendos 
considerandos. La falta de Oxigeno, conse- 
cuente a la elevación, se traduce en una ato- 
nía general en el organismo, siendo todas las 
funciones más lentas, y, por tanto, las diges- 
tivas. Por tanto, debe el personal navegante 
no comer más que alimentos fáciles de dige- 
rir, aunque lo mejor sería haber comido, 
digerido y evacuado los excretas antes de 
cualquier tipo de vuelo. Además, hay una 
serie de alimentos que por producir gases 
irritan el intestino y deben ser suprimidos 
en las dietas de vuelo o de inmediatamente 
antes del vuelo. Podemos citar varios de 
ellos : 


Hortalizas y verduras. —Constituyen un 
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grupo muy complejo, tanto, botánico como 
bromatólogico. En su composición química 
predomina el agua, celulosa no digestible y 
vitaminas. Precisamente su contenido vita- 
mínico es lo que las aconseja en alimenta- 
ción, pero como su ingestión provoca sensa- 
ción de saciedad, por su gran volumen, la 
producción de gases que hemos citado y su 
efecto laxante deben ser suprimidas en la 
dieta de vuelo. En cambio, como laxantes 
y remineralizantes, son aconsejables en dieta 
normal. 


Condimentos. —Principalmente la pimien- 
ta y mostaza, por sus efectos irritantes so- 
bre la mucosa gástrica, deben en absoluto 
proscribirse en la alimentación de vuelo. Di- 
ríamos más: a nuestro juicio debe suprimirse 
en toda alimentación cientifica. 


Frutas.—Por su producción de gases de- 
ben evitarse en la alimentación de vuelo. En 
cambio en una alimentación normal, lo que 
antiguamente era considerado sólo como pos- 
tre de regalo y lujo, desde que se conoce su 
rico contenido vitamínico, son de importan- 
cia bromatológica elevada. A ser posible en 
dieta normal deben ser suministradas en 
abundancia. Se dividen en tres grandes gru- 
pos: amiláceas, en las que dominan los almi- 
dones (castañas, plátanos); acuosas (uvas, 
fresas, etc.), y oleaginosas (almendras). Las 
frutas amiláceas, a nuestro juicio, son de 
las más difíciles en digerir, y se deben ad- 
ministrar con precaución. En dieta infantil, 
suprimidas en absoluto. 


Las frutas acuosas, por su alto contenido 
en azúcares y vitaminas, son las de más alto 
valor nutritivo. Las frutas aceitosas deben 
ingerirse con más precaución; además, pro- 
ducen sensación de hartazgo e inapetencia, 


por lo que nunca se deberían tomar antes ' 


de comidas (aperitivos con cacahuetes, etcé- 
tera) y, sobre todo, suprimirlas en la dieta 
infantil. : 


Huevos.—De un rico valor nutritivo (20 
huevos suelen equivaler a 1 kilo de carne), 
siempre que no se exceda en la alimentación 
(uno o dos diarios, como máximo), resultan 
excelentes. Como su digestión es algo lenta, 
en caso de vuelo deben suprimirse, sobre 
todo los duros y tortilla. En este último caso, 
al ir asociados a grasa, aún son más difici- 
les de digerir. En alimentación normal, dado 
su facilidad de preparación y las múltipies 
formas culinarias que admiten, son excelen- 
tes como ayuda al régimen alimenticio fami- 
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liar. Su coste, de otro lado, aun en las épo- 
cas de más elevado valor, suelen estar al al- 
cance de todos o casi todos los presupuestos. 
Asociados con alimentos feculentos resultan 
de elevado poder energético y nutritivo : biz- 
cochos, galletas y diversas clases de pasteles 
son excelente dieta para adultos y niños, 


Quesos y mantequillas.—Derivados de la 
leche, aunque con mucho menos cantidad de 
agua, su facilidad 'de conservación y que 
favorecen las fermentaciones intestinales, 
beneficiando sobre las putrefacciones, resul- 
tan excelentes en dieta normal, Pero preci- 
samente por su producción gaseosa, excep- 
tuando los quesos blandos y mantequilla, no 
deben suministrarse antes o durante el vuelo. 


Carnes.—Indudablemente de gran impor- 
tancia alimenticia; no creo necesario dete- 
nernos en su enumeración. Unicamente ha- 
cer constar que en régimen de vuelo deben 
suprimirse las carnes rojas (ganado bovino). 
y negras (caza), pudiendo, sin forzar, inge- 


-Tir carnes blancas (ternera y aves de corral). 


No queremos dejar, al finalizar estas lí- 
neas, de invitar a todas y cada una de las 
amas de casa, madres de familia y esposas 
de compañeros, a que se dirijan a nuestro 
Servicio (por parte mía siempre he estado 
y estaré dispuesto) para asesoramiento bro- 
matológico. Que ese arte, maravilloso, que 
ellas poseen, de presentar a la mesa los ali- 
mentos excelentemente condimentados y 
agradables a la vista y paladar, no dejen de 
asociarlo con la ciencia bromatológica: esta- 
mos seguros de que lograrán mayor econo- 
mía en la administración del presupuesto 
familiar, con mayor rendimiento alimenti- 
cio; al fin y al cabo más salud para su fa- 
milia por menos dinero. No es un “slogan” 
publicitario: es una verdad. 


Próximamente, del 8 al 12 de octubre 
de 1962, se celebrará en Madrid el Congreso 
Internacional de Medicina Aeronáutica y 
Cosmonáutica, XI Congreso Europeo, en el 
que, entre otros temas muy interesantes de 
programa científico hay uno dedicado a Hi- 
giene, nutrición, farmacología y medicina 
legal de vuelo, que volverá sobre estos temas 
citados aquí, con mucha más categoría. De 
él esperamos mucho los que nos interesamos 
en estos problemas. A la vista de sus con- 
clusiones esperamos volver a dirigirnos a 
nuestros lectores. Por eso no terminamos 
despidiéndonos de ellos, sino diciéndoles: 
Hasta la próxima vez. 
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EL ABASTECIMIENTO DE- MATERIAL 
EN EL EJERCITO DEL AIRE 


. Por JUAN ENRIQUE MORALES Y.FLORAN VELAZ DE MEDRANO 


Capitán del Cuerpo de Ingenieros Aeronámticos 


I.—Introducción. 
A. Objeto del Abastecimiento. 


El objeto de cualquier Sistema de Abas- 
tecrmiento y, en particular, el del Ejército 
del Aire, que deberemos tener siempre en 
cuenta es: 


Suministrar, con la máxima eficacia y mí- 
nimo coste, los repuestos correctos, en can- 
tidad justa, en el momento oportuno y lugar 
adecuado. ' 
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B. Problemas generales del Abastecimiento 
del material aéreo del Ejército del Aire. 


La complejidad del material aéreo, su ace- 
lerado progreso y modernización, con el na- 
tural aumento de precio y complicaciones 
técnicas que obligan a dar de baja repuestos 
en su día previstos correctamente, sin haber- 
los utilizado; la falta de normalización, ca- 
pacidad y modernización de la industria na- 
cional; la imprecisión de los programas a 
largo plazo; las variaciones impuestas por 
las nuevas necesidades operativas para ade- 
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cuada eficacia, adquisición de nuevos tipos 
de aviones, cambios de destino de unidades, 
creación de nuevas bases, etc.; la organiza- 
ción actual del E. A. y la falta de un crite- 
rio único en esta materia y de un control 
adecuado de existencias, la tendencia de las 
bases e industrias a la ocultación e hiperal- 
macenamiento de aquéllas; la deficiencia de 
transportes y comunicaciones; limitación de 
créditos; plazos de tramitación burocrática, 
etcétera, son los problemas que se presen- 
tan al Sistema de Abastecimiento para lo- 
grar su objetivo. 


C. “Material español” - “Material ameri- 
” 
cano”. 


1. Para estudio de los problemas del 
abastecimiento, limitados a los actuales, da- 
da la extensión de esta Monografía, dividi- 
remos el material aéreo del Ejército del 
Aire en dos grupos: 


a) Material procedente del Programa de 
Ayuda Militar (Military Assistance Progres- 
MAP), primitivamente llamado Programa 
de Ayuda para la Defensa Mutua (MDAP), 
consecuencia de los acuerdos entre los Go- 
biernos Español y de los EE. UU., que lla- 
-maremos “Material Americano”. 


b) Material de procedencia distinta “al 
anterior, que llamaremos “Material Espa- 
ñol”. 

2. Estas denominaciones son incorrec- 
tas, ya que en cuanto a propiedad, ambos 
materiales son españoles y, en cuanto a ori- 
gen, llamaremos “Material Español”, por 
ejemplo, a los motores Rolls, dotación de los 
aviones B.21 y C. 4K, llegándose al caso con 
las recientes adquisiciones del E. A. con car- 
go a su presupuesto de aviones B-10 (T.0G) 
y T.4 (C.54), a considerar “Material Espa- 
ñol” éstos, existiendo aviones iguales en el 
“Material Americano”. No obstante, las em- 
plearemos para diferenciar los problemas de 
abastecimiento. 


3. Cuando las variaciones de un mate- 
rial aéreo se encuentran en un largo perío- 
do estacionario o el material está a extin- 
guir, los problemas citados en 1B se reducen 
considerablemente, ya que al ser técnicamen- 
te bien conocido, pueden establecerse pro- 
gramas, previsiones y adquisiciones con su- 
ficiente seguridad, antelación v economía. 
Este es el caso del “Material Español”, cu- 
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vos problemas de abastecimiento pueden con- 
siderarse de fácil solución. 


4. Por el contraric, el “Material Ame- 
ricano”, por su novedad o importancia, pre- 
senta en su abastecimiento todos los. proble- 
mas citados en 1B, más todos los que se de- 
riven de tener como única fuente de abas- 
tecimiento, los depósitos de la USAF, de- 
pendiendo éste, por tanto, de su complejo 
y variable Sistema de Abastecimiento. 


5. Lo anteriormente expuesto, junto con 
la diferencia de volumen económico de los 
materiales “Español” y “Americano”, evi- 
denciada por los siguientes créditos, estima- 
dos, para repuestos de aviones en el próxi- 
mo año 63, excluidos armamento y transmi- 
siones y, suponiendo una Ayuda America- 
na casi nula, hace que se conceda la máxima 
importancia a los problemas que plantea el 
abastecimiento de “Material Americano”. 


VALOR REPUESTOS ESTIMADOS 
PARA MATERIAL AEREO 





ESPAÑOL AMERICANO 
77.000.000 pts. 2.700.000 $ 
Importaciones ... ... 8.500 £ 
10.000 D. M. 
. Equivalente en pts. 78.600.000 162.000.000 


11.—Problemas que plantea el abasteci- 
miento de «Material Español». 


A. Actuales. 


En la actualidad, como se indicó en 1C3, 
son pequeñas y fácilmente, solubles, por lo 
que sólo los citaremos, clasificándolos en : 


11. Problemas del material nacional, tales ' 
como: limitación de crédito; dificultad de 
obtención de materias primas; incumplimien- 
to de plazos de entrega por las industrias; 
falta de normalización y catalogación nacio- 
nal que dificulta la intercambiabilidad de re- 
puestos, preservación, embalajes, transpor- 
tes, etc. 


O 
2. Problemas del material de importación 
tales como : concesión de divisas, demora por 
trámite burocrático interministerial, etc. 
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B. Futuros. 


Las adquisiciones recientes, citadas en 1C2, 
complicarán en un futuro próximo su abas- 
tecimiento de repuestos, si bien se tendrá ya 
experiencia para la previsión de repuestos, 
dada la existencia de aviones del mismo tipo 
en el “Material Americano”. 


I11.—Problemas que plantea el abasteci- 
miento de «Material Americano». 


A. El sistema de abastecimiento de la 
USAPF. 


Para mayor claridad en el estudio de los 
problemas que presenta el abastecimiento de 
“Material Americano”, creo preciso una bre- 
ve exposición del Sistema de Abastecimien- 
to de la USAF, limitándola a los problemas 
.de identificación de artículos, clasificación 
de éstos por su coste y organización. 


1.—Problemas de identificación de artículos. 


a) El número de pieza (Part Number 
P/N). 

Todo fabricante, para la identificación de 
sus productos, les adjudica una cifra, con- 
junto-de números y letras, con arreglo a de- 
terminados criterios que indican la interde- 
pendencia entre piezas, subconjuntos y con- 
Juntos, modificaciones, modelos, etc.; por 
norma general, esta cifra suele coincidir con 
la del plano de fabricación. 


En la Documentación Técnica que para 
Entretenimiento de un determinado conjun- 
to publica el fabricante, figuran identifica- 
das las piezas por su número de pieza. Esta 
documentación es recopilada y ampliada por 
. el Servicio de Entretenimiento de la USAF, 
para el material que le atañe, en publicacio- 
nes llamadas Ordenes Técnicas. 


b) Número de Almacén de la USAF 
(USAF Stock Number). 


La falta de uniformidad en la numera- 
ción de piezas por los fabricantes y el que 
diferentes piezas tengan el mismo número 
de pieza, o siendo iguales, lo tengan distin- 
to, por ser diferentes fabricantes, obligó a 
la USAF a adjudicar una cifra distinta a 
cada pieza distinta, conservando, siempre 
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que fuera posible, los números de pieza. 


Esta cifra recibe el nombre de Número de 
Almacén de la USAF. 


Complemento del Número de Almacén de 
la USAF es la cifra que indica la “Clase de 
Material de la USAF”, constituida: por dos 
números, a los que sigue un guión y una 
letra, o letra y número, que indica la sub- 
clase, y determinan ambas el material de que 
se trata; así, por ejemplo, la clase 02 com- 
prende los motores de avión y concretamen- 
te, la 02-H2, está constituida por los moto- 
res de émbolo de la Pratt-Whitney y sus 
repuestos. 


La cifra de “clase de Material” precede 
seguida de un guión, al Número de Almacén. 


Una serie de publicaciones llamadas 
S-00-1 permiten pasar del Número de Pieza 
al Número de Almacén. 


c) Número Federal de Almacén o Nú- 
mero Federal (Federal Stock Number). 


A. fin de unificar la identificación en el, 
Ejército, Marina, Guardia Nacional, etc., en 
julio del 52, el Congreso publicó una Ley 
estableciendo la identificación Federal para 
todo el Departamento de Defensa, 


El Número Federal está formado por 11 
números agrupados en 4-3-4 cifras. Los 
cuatro primeros indican el grupo y subgrupo 
federal, y los siguientes, o sean los siete res- 
tantes, individualizan el “artículo, así, por 
ejemplo, el grupo 10 corresponde a Arma- 
mento, siendo precisamente el grupo 1005 
el que comprende las armas de calibre infe- 
rior a 30 mum. 


Puede imaginarse el trabajo que supuso 
la identificación de tantísimos artículos, he- 
cha por fichas, de las que la USAF catalogó 
las que le eran de utilidad, dando origen a 
las Publicaciones, Catálogo Federal de la 
USAF y S-003 y S-00-1-1, que permiten 
pasar del Número de Almacén de la USAF 
y del Número de Pieza al Número Federal, 
directamente. Hacia finales del año 1959 
pudo considerarse lograda la identificación 
y catalogación federal; los diversos cambios 
del Número Federal de un artículo determi- 
nado y su transferencia de un grupo a otro 
dificultó grandemente la identificación de 
los mismos durante este periodo de tiempo 
que, por desgracia, coincidió con el comienzo 
de la Ayuda Militar a España. 
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2.—Clasificación de los artículos por su 
coste, 


La gran cantidad de artículos que en la 
USAF se tenía que inventariar y controlar 
hizo necesario, en el año 53, un estudio eco- 
nómico de los mismos, que reveló que sólo 
el 3 por 100 de la cantidad de artículos su- 
ponía un 45 por 100 del valor total en dó- 
lares; un 22 por 100 de la cantidad supo- 
nía el 40 por 100 del valor total en dólares, 
y el 75 por 100 restante sólo suponía un 15 
por 100 del valor en dólares. Resultado in- 
mediato fué la clasificación del material en 
tres categorías de coste, según fuese superior 
a 500 dólares (categoría 1 ó Alto Valor), 
entre 500 y 10 dólares (categoría 11) e in- 
ferior a 10 dólares (categoria 111). El- ele- 
vado consumo de algunos artículos de bajo 
valor y el poco movimiento de otros de alto 
valor, denotó que esta clasificación no era 
adecuada, por lo que la categoría 1, o Alto 
Valor, se formó con una serie de materia- 
les seleccionados y relacionados en las Or- 
denes Técnicas 00-35-F, que necesitan un 
riguroso control. Establecidas estas catego- 
rías, se fijaron los plazos de inventario y 
niveles en los diversos escalones, de acuerdo 
con la importancia de las mismas, para evi- 
tar inmovilización de capital por hiperalma- 
cenamiento del Alto Valor. 


3.—Sistema de abastecimiento de la USAF, 
su evolución y organización. 


a) Tras una serie de modificaciones fun- 
damentales acaecidas en 1940 y 1944, adop- 
tó la USAF, en 1948, el sistema de abaste- 
cimiento bizonal, que supondremos conoci- 
do, recordando solamente que entre los quin- 
ce Depósitos de los Estados Unidos sólo ha- 
bía dos, uno en la Zona Oriental y otro en 
la Occidental, que almacenasen una determi- 
nada “Clase de Material”; de éstos, uno era 
considerado principal (Prime Depot) y el 
otro secundario (Opposit Depot); ambos de- 
pósitos suministraban a sus correspondientes 
Bases, pero el Depósito Principal tenía en- 
comendadas las misiones de control, estadís- 
tica, previsión, adquisición, distribución, et- 
cétera, así como el suministro del Depósito 
Secundario de la otra Zona. La cabeza de 
este sistema era el Cuartel General del Man- 
do de Material Aéreo (Hq. AMC) que cen- 
tralizaba la contabilidad de créditos y el .con- 
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trol de distribución del material de la USAF 
en todo el mundo. En 1952 se descentrali- 
zaron estas funciones, transfiriéndolas a los 
Depósitos Principales; esta era la organiza- 
ción al iniciarse la Ayuda Militar a España. 

b) Recientemente, el sistema antes es- 
quematizado y debido a las nuevas necesida- 
des de la USAF, ha sido totalmente trans- 


formado; el antiguo AMC se ha convertido 


en el Mando Logístico de la Fuerza Aérea 
(AFLC), que con cerca de 171.000 perso- 
nas, civiles y militares y sus dos Mandos de 
Ultramar de las Fuerzas de Material Aéreo, 
AMFEA (Air Materiel Force European 
Area) en Chateauroux (Francia) y AMFPA 
(Air Materiel Force Pacific Area) en Ta- 
chikawa (Japón) lleva, entre otras, la misión . 
de abastecimiento de la USAF y de los Pro- 
gramas de Ayuda Militar en todo el mundo; 
su enormidad actual queda reflejada en que 
los artículos distintos en catálogo de la 
USAPF ascienden a 1.650.000, aumentando 
a un ritmo de 600 diarios. 


El AFLC cuenta con 14 depósitos, de los 
cuales 9 son Maestranzas (Air Materiel 
Areas), la mayor de ellas tiene más de 20.000 
empleados. Cada una de ellas tiene enco- 
mendada una clase de equipo o arma com- 
pleta (Weapon System); por ejemplo, la de 
Oklahoma (OKAMA) tiene a su cargo el 
apoyo de los aviones B-52, del SAC (es de 
resaltar esta Organización por su semejanza 
con el sistema de Maestranzas Cabeceras 
Técnicas de nuestro Ejército del Aire). 


c) De estos Depósitos doce són 1M (In- 
ventory Manager), llevando los inventarios 
de toda la USAF, de materiales que tienen 
encomendados. Lógicamente, el control de 
materiales, estadísticas, etc., se hacen por 
contabilidad mecanizada. 


d) El nuevo concepto logístico de apoyo 
directo ha hecho que la USAF suprima sus 
Depósitos de Ultramar, por su vulnerabili- 
dad, y suministra por vía aérea los repues- 
tos necesarios. . ; ; 


e) Concretamente, en estos días, de 
acuerdo con la reorganización de la USAF, 
anunciada en marzo último, gran parte de 
la misión de adquisiciones encomendadas al 
AFIC, se han trasferido al nuevo Mando 
“AF System Command”, previéndose nue- 
vas modificaciones 'en el Sistema de Abas- 
tecimiento. 
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B. Clasificación de los problemas del abas- 
tecimiento de “Material Americano”. 


Dada la complejidad de estos problemas, 
los clasificaremos por su exposición y estu- 
dio, en: 


Problemas de organización. 
Problemas de interpretación. 
Problemas de personal. 

Problemas por falta de capacidad de 
la Industria Nacional. 

5. Problemas por la dependencia del Sis- 
tema de Abastecimiento de la USAF. 


BONS 


IV.—Problemas de organización. 


A. Desbordamiento inicial. 


La organización del Ejército del Aire y 
falta de medios al iniciarse la Ayuda Militar 
chocó con la organización de la USAF. La 
llegada anárquica de gran cantidad de ma- 
terial desbordó la capacidad del Ejército del 
Aire, que no pudo controlar el material re- 
cibido, encontrándose actualmente excesos 
del mismo en las Bases, que con la nueva 
organización se está: redistribuyendo de 


a 
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acuerdo con la adjudicación de grupos Fe- 
derales, entre los ocho Depósitos de las Di- 
recciones Generales y Servicios. 


B. Objeciones a la organización actual del 
abastecimiento del Ejército del Aire. 


1. No discutiremos la nueva organiza- 
ción del Abastecimiento del Ejército del 
Aire, a excepción de los siguientes puntos : 


a) Actualmente, los diversos Servicios. 
de Abastecimiento no tienen Unidad de 
Mando, ni tan siquiera una adecuada regla- 
mentación, ya que el Reglamento RAC-3, de 
diciembre de 1956, quedó pronto anticuado 
al variar completamente el Reglamento de 
la USAF ARMC7-1 que le sirvió de funda- 
mento, por lo que hubo que rehacerlo total- 
mente, no habiéndose publicado en estos días. 
más que su primer volumen por las dificulta- 
des que implica, siendo de temer que cuando 
sea conocido por los usuarios haya vuelto a 
quedar anticuado. - 


b) Los Depósitos y Maestranza que tie- 
nen asignada la responsabilidad del abaste- 
cimiento a las Unidades del Ejército del 
Aire no tienen autoridad delegada en esta 
materia, ya que si bien en el RAC-3, volu- 
men Il, Sección 10, párrafo 4.d., se entrevé, 
en la realidad, todas las órdenes de redistri- 
bución, se hacen por conducto regular a tra- 
vés del Estado Mayor. 


c) Los transportes, reglamentariamente, 
han de hacerse por los Servicios Regionales, 
lo que produce demoras excesivas que obli- 
gan a aumentar los niveles de existencias. 


d) La actual distribución de material 
entre los Servicios y el que sus Depósitos se 
encuentren en Madrid hace que se tenga un 
“Control Disperso” y un “Material Centra- 
lizado”, cuando debiera ser a la inversa, má- 
xime al ser Madrid un objetivo primordial 
en caso de guerra, 


e) De pensarse en un Mando de Abas- 
tecimiento único, dada la intima relación de 
este Servicio con el de reparaciones (entre- 
tenimiento) y adquisiciones a las Industrias, 
tendrá que estar ligado con ellos, es decir: 


Mando de Abastecimiento + Mando de En- 
tretenimiento Mando Material. 


Mando Material + Mando Industria = Di- 
rección General de Industria y Material, 
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Esto no es juego de palabras, sino un con- 
cepto real, pero para ello la Dirección Gene- 
ral tendrá que tener autoridad delegada y 
medios adecuados, así como la dependencia 
en material de abastecimiento de todos los 
Servicios, si bien tanto éstos como las Maes- 
tranzas deberán tener atribuciones mayores, 
a fin de conseguir una descentralización de 
operaciones y un control centralizado. 


V.—Problemas de interpretación e 
identificación, 


A. Problemas de interpretación. 


El abastecimiento de “Material America- 
no”, por su relación con la USAF, lleva con- 
sigo una gran cantidad de documentación en 
inglés, que hace que el personal subalterno, 
directamente relacionado con el abastecimien- 
to, encuentre a veces grandes dificultades 
para interpretarla, agravadas por exceso de 
siglas y abreviaturas. 


B. Problemas de identificación.. 


1. Los problemas de identificación, que 
como ya se indicó en 111 A Tc), fueron muy 
grandes hacia los años 57 al 60, debidos al 
cambio de los Números de Almacén de la 
USAF, a Número Federal, todavía persis- 
ten por las siguientes causas: 


a) Falta de publicaciones (S-00), que 
no envía la USAF en cantidad suficiente 
para todas las Bases. 


b) Retraso en la recepción y en el envío 
a las Bases de las Revisiones de dichas pu- 
blicaciones. 


c) El que muchas piezas, por omisión 
o no tener ya utilización en la USAF no 
tengan adjudicado Número Federal, 


d) El que en las Ordenes Técnicas del 
material entregado al E. A. figuren todavía 
números de piezas en vez de números Fe- 
derales. 


e) El que se pida un material por su 
Número Federal obtenido de un Catálogo y 
exista ya en los Estados Unidos una revi- 
sión del Catálogo que lo haya cambiado o 
trasferido a otro grupo. 


f) Un simple baile de números de la de- 
signación Federal hace que se reciba una 
pieza completamente distinta a la necesaria. 
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g) Puede estar esperándose angustiosa- 
mente una pieza y haber ya llegado a Espa- 
ña identificada con otro Número Federal 
nuevo, o bien haber sido enviada una inter- 
cambiable con ella que no figura como tal 
en la documentación existente y de la cual, 
para colmo, ya había existencia en España. 


h) Estos problemas, y otros similares, 
son en realidad los “últimos coletazos” del 
desbarajuste producido por el cambio a la 
ideritificación federal, estando previsto por 
la USAF que para estos casos, en el pedido, 
se dieran cuantos datos complementarios, 
Orden Técnica, figura, etc., pudieran faci- 
litar su identificación. No obstante, muchas 
veces el MAAG se resiste a cursar pedidos 
en estas condiciones. 


1) Es necesaria una supervisión en todos 
los escalones, a fin de que los pedidos sean 
correctos. Como el volumen de pedidos au- 
menta con la categoría del escalón, la super- 
visión por los escalones superiores se hace 
muy difícil, por lo que es preciso que por 
los niveles más bajos sean tomadas todas las 
medidas para que la identificación sea co- 
rrecta, lo que implica imbuir al personal que 
confeccione los pedidos un gran sentido de 
responsabilidad, como se verá en el capí- 
tulo VI. 


j) El empleo de la contabilidad mecani- 
zada por los Depósitos de la USAF' hace 
que un pedido erróneo sea automáticamente 
rechazado y cancelado por las máquinas. 
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2. Los problemas de identificación no 
afectan solamente a los pedidos, sino tam- 
bién, y muy especialmente, al control de 
existencias, ya que gran parte del material 
se recibió con denominación distinta a la ac- 
- tual y con la cual se puede recibir aún más, 
por lo que es imprescindible poner y conser- 
var al día todos los ficheros, introduciendo 
las modificaciones de denominación en cuan- 
to se tenga conocimiento de ellas, como asi- 
mismo hacer figurar en las fichas los datos 
de intercambiabilidad, como mínimo en los 
artículos de 1 y IT categoría de coste. 


VI.—Problemas de personal. 


A. Falta de personal. 
/ 


Estos problemas se reducen a falta de per- 
sonal, tanto civil como militar, especializado 
en Abastecimiento en todos los niveles del 
mismo. Las dificultades para conseguir el 
pago de horas extraordinarias del personal 
civil, el empleo de soldados, que cuando lle- 
gan a tener experiencia son licenciados; la 
ingrata tarea, la responsabilidad que entraña 
y la falta de compensación económica hacen 
que el personal intente apartarse de este Ser- 
vicio, agravando la situación. - 


B. Formación técnica del personal. 


1.—Al principio de la Ayuda Militar se 
realizaron cursos en Estados Unidos por 
Oficiales del Ejército del Aire, no muy fruc- 
tíferos, pues se tuvo más en cuenta la canti- 
dad que la calidad 'de los alumnos enviados, 
entendiéndose por calidad el conocimiento 
del idioma inglés y de los problemas que se 
iban a presentar al Ejército del Aire, y a que 
bastantes de estos Oficiales no están actual- 
mente destinados en misiones de Abasteci- 
miento por las. razones antes señaladas, 


2.—La Escuela de León y las Maestran- 
zas, por su cuenta, forman al personal del 
Ejército del Aire en la técnica del Abaste- 
cimiento, pero es necesario también que estas 
enseñanzas lleguen al personal civil de las 
industrias encargadas de revisiones en Ser- 
vicio Escalón, pues han de seguir el mismo 
sistema de Abastecimiento. 


3.—Independientemente de la enseñanza 
técnica, hay que inculcar en el personal un 
gran sentido de responsabilidad. La simple 
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falta de una determinada pieza puede para- 
lizar totalmente la flota aérea dependiente 
de su Abastecimiento, o una cadena de re- 
visión IRAN, con graves perjuicios econó- 
micos y para el Servicio, Además, al come- 
terse errores ya indicados en VDIfi y 
rechazar el MAAG pedidos en bloque por 
encontrar al azar alguno equivocado, se 
crean situaciones críticas para el total abas- 
tecimiento del “Material Americano” del 
Ejército del Aire. 


4.—Igualmente entraña gran responsabi- 
lidad el control de existencias, en particular 
el de alto valor y de elementos de vida limi- 
tada, que deben preverse con suficiente an- 
telación, el establecimiento y revisión de ni- 
veles, etc. 


. 5.—Es necesaria una “mutua confianza” 
y colaboración entre el personal de los diver- 
sos escalones. Durante los períodos de res- 
tricciones impuestos por el MAAG (véase 
capítulo VIII C), se ha recurrido al “Abas- 
tecimiento lateral”, siendo necesario que los 
Mandos tengan plena confianza en que las 
necesidades. de material sean realmente ur- 
gentes y efectivas y que las existencias que 
se declaren sean ciertas, sin intentar, por un 
exceso de celo, escamotearlas. Las Bases 
deben confiar en que si necesitan una 
pieza se hará lo posible para proporcionár- 
sela, y si se les quitase alguna es porque 
otra Base tendrá necesidad urgente de ella. 
La probidad de los informes al Mando, ade- 
más de obligatorio, es necesario para evitar 
la fiscalización del MAAG. 


C. El único modo de contar con perso- 
nal eficiente 'es el estímulo económico, que 
podría lograrse con gratificaciones sólo abo- 
nables mientras se estuviese en Servicios de 
Abastecimiento. Existe, además, el peligro 
de que al necesitar las industrias de Servi- 
cio Escalón especialistas de esta materia, 
puedan llevarse los del Ejército del Aire me- 
diante ofrecimiento de mayores ventajas. 


VI1.—Problemas por falta de capacidad de 
la industria nacional. 


A. Fuentes de abastecimiento distintas a 
los depósitos de la: USAF. 


Si bien dijimos en 1C 4 que las únicas 
fuentes de Abastecimiento eran los Depósi- 
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tos de la USAF, realmente hay otras a con- 
:siderar. 


1.—Compra local. 


La USAPF tiene un sistema de compra lo- 
«cal que cubre la adquisición de unos 800.000 
artículos diferentes de tipo normal, adqui- 
ribles directamente por las Bases en merca- 
dos locales, ahorrando gastos de tramita- 
«ción, transporte y almacenamiento. Desgra- 
<iadamente el que los artículos considerados 
“normales en el comercio de Estados Unidos 
“no se encuentren en España, y que lo poco 
“normalizado sea por los sistemas DIN ó 
UNE, imposibilita este procedimiento para 
«el Ejército del Aire. 


2.—Nacionalización. 


Al no poderse comprar en España el ma- 
terial, procede estudiar si económicamente 
puede fabricarse. El resultado, a excepción 
de cámaras y cubiertas, es negativo debido a 
Ta diversidad de material, consumo limitado, 
que impide series económicas, dificultad de 
“materia prima, falta de información técnica 
«de fabricación no facilitada por el MAAG, 
normalización y sistemas de medida ameri- 
«cana, etc. 


3.—Reparación. 
a) De acuerdo con los párrafos anterio- 


res queda otra solución, la reparación de los 
repuestos que queden en estado reparable. 


La USAF recupera por reparación cerca 
«lel 60 por 100 de los repuestos adquiridos. 
En lo posible se repara en los escalones infe- 
riores, talleres de Base o instalaciones comer- 
«<iales locales, a fin de reducir gastos de 
transporte y embalaje; sólo en estos escalo- 
nes recuperó la USAF en el año 54 repues- 
tos por valor de 84 millones de dólares. 


b) Este procedimiento, de gran impor- 
tancia para el Ejército del Aire, obliga a 
“una estrecha colaboración, a los Servicios de 
Entretenimiento y Abastecimiento, en todos 
sus escalones, a fin de que aquél repare la 
“mayor cantidad posible de repuestos, que 
pasarán a engrosar las existencias útiles dis- 
ponibles para Abastecimiento. 


B. Reparación en Servicio Escalón por las 
Industrias, 


1.—Por la importancia y repercusión en 
los problemas del Abastecimiento de estas 
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reparaciones las trataremos un poco más de- 
tenidamente. 


a) Para lograr una independización par- 
cial de los países amparados por la Ayuda 
Militar, los Estados Unidos conceden crédi- 
tos a las Industrias para compra de utillaje, 
por medio del Programa WPP (Weapons 
Production Program) antes FAP (Facili- 
ties Assistance Program). En España se es- 
tablecieron contratos con doce Industrias 
(en principio tres). Por motivos que desco- 
nozco, acaso estratégicos o de ayuda gene- 
ral a la Industria Nacional, se decidió disper- 
sar estas reparaciones, con lo que resultan 
gravosas, dado su volumen y limitaciones 
presupuestarias de contratación, tanto a las 
Industrias como al Ejército del Aire, por la 
repercusión de los precios horarios. 


b) El WPP comenzó a tomar cuerpo a 
principios del 60, estando prevista su total 
puesta en marcha para mediados del año en 
curso. El hecho de que las Industrias no 
hayan podido adquirir todo el utillaje y que 
llas limitadas contrataciones que puede ofre- 
cerles el Ejército del Aire les obligue a con- 
tratos ajenos al mismo para subsistir, hace 
que no se haya alcanzado el objetivo de estos 
programas, encontrándose actualmente un 
exceso de material reparable en los Depósi- 
tos e Industrias. 


c) La solución al problema expuesto 
en a) podría ser la concentración de las .re- 
paraciones en una sola Industria o en las 
Maestranzas, prefiriendo personalmente esta 
última, por las siguientes consideraciones : 


1.2 El Ejército del Aire tiene personal 
técnico propio que tiende a irse a la Indus- 
tria civil, al cual tiene que pagar le saque 
o no un adecuado rendimiento, por lo que 
parece importante darle ocasión y medios 
para modernizar su técnica, obteniendo su 
máximo rendimiento. 


2.2 Las remuneraciones del personal téc- 
nico civil son más elevadas que la del mi- 
litar, por tanto la repercusión de ellas a tra- 
vés del capítulo de gastos generales, aumen- 
ta el precio horario, 


3.2 El carácter militar del técnico del 
Ejército del Aire, hace que en caso preciso 
cumplimente la orden recibida supeditando 
a ella la economia, 
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VII1.—Problemas de la dependencia del 
sistema de abastecimiento de la USAF. 


A. Dependencia del abastecimiento de la 
USAF. : 


Los problemas indicados en el capítulo 
VIT y la economía nacional, obligan a una 
total dependencia del sistema de abasteci- 
miento de la USAF al que ha de adaptarse 
lo más posible nuestra organización. 


B. El MAAG (Military Advisory Assistan- 
ce Group). 


La USAPF controla la Ayuda Militar por 
los grupos asesores (MAAG), en los corres- 
pondientes países que sugieren métodos, tra- 
ducidos en órdenes por los mandos naciona- 
les; si las sugerencias, debido a variaciones 
del sistema de la USAF, criterio del MAAG, 
o errores de interpretación son frecuentes y, 
a veces, contradictorias, se produce descon- 
cierto y desconfianza, máxime si el MAAG 
trata de imponerlas restringiendo la trami- 
tación de pedidos. A 


C. Medidas restrictivas del MAAG. 


1. El sistema de Maestranzas Cabeceras 
de Aviones del Ejército del Aire, hizo que el 
material se les repartiese de acuerdo con la 
“Clase de Material”; al desaparecer éstas por 
el cambio a federal y el que hubiese piezas 
comunes a varios aviones que se almacena- 
ban indistintamente en dos Maestranzas, hi- 
zo que al someter pedidos de una para cubrir 
sus niveles, fueron rechazados por el MAAG 
aludiendo a existencias en la otra, imposibi- 
litando el mantenimiento de niveles y pro- 
vocando la transferencia del material ame- 
ricano de las Maestranzas de Sevilla y Al- 
bacete a la de Cuatro Vientos. 


2. El exceso de material en las Bases 
(VIT A), su falta de control por no enviar 
partes de consumo y existencias las Bases 
por escasez de personal, el exceso de ma- 
terial reparable (VIT B 2b) y pedidos erró- 
neos (V Bifei y VI B 3), hizo que el MAAG 
veladamente a fines del 59 y claramente en 
el 60 y 6l, restringiese la tramitación de pe- 
didos creando situaciones tan críticas al Ejér- 
cito del Aire que han obligado al desguace 


Número 259 - Jumo 1962 


de aviones para recuperar repuestos y lograr 
la unificación de material, así como a pensar 
en la conveniencia de importaciones ajenas 
a la Ayuda, para disminuir esta dependencia. 


3. Una de las condiciones impuestas por 
el MAAG para suavizar las restricciones,. 
fué confeccionar un inventario del material 
existente, necesario, desde luego. Tras una 
serie de modificaciones de formatos, con ell 
consiguiente trabajo en la confección de: 
ellos, se decidió que el inventario fuese eb 
SBCR (Stock Balance and Compution Re-- 
port), solamente de las categorías 1 y Il, 
que se rendirían en forma cíclica de acuerdo 
con los grupos Federales, totalizándose los 
mismos por el centro de contabilidad meca- 
nizada de la USAF en Chateanreux. 

4. El que las restricciones comenzaserr 
con el.cambio político de los EE. UU., hace 
pensar en causas distintas a las antedichas, 
tales como: 


a) Necesidades políticas interiores de los 
EE. UU. de reducir la Ayuda Exterior por 
impopularidad de los impuestos. 


b) Diferencias entre los regímenes po- 
líticos de España y de los EE. UU, 

c) Nuevo criterio de los EE. UU, sobre 
conveniencia de apoyar los aviones realmen- 
te anticuados del Ejército del Aire, 


d) Nuevo criterio logístico de la USAF 
(indicado en TIT A 3d). 


IX.—Conclusiones. 


De lo anteriormente expuesto, se deducerz 
las siguientes conclusiones : 


1. a) Conveniencia de revisar la ac- 
tual Organización del Abastecimiento del 
Ejército del Aire para lograr adaptarla em 
lo posible a la de la USAF, 


b) Darle un mando único y reglamenta— 
ción flexible y actual. 


c) Control centralizado y material y 
operaciones descentralizadas, para esto últi- 
mo, delegando la máxima autoridad a las 
Maestranzas y Depósitos de Servicios. 


b) Dotación de medios rápidos de co- 
municación y transporte. 


2. Conveniencia de aumentar el persona? 
técnico de abastecimiento y evitar que deje: 
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el trabajo relativo al mismo, el personal com- 
petente. 


3. Conveniencia de estudio actual sobre 
posible adaptación de contabilidad mecan:- 
zada. 


4. Conveniencia de aumentar el ritmo de 
reparación de repuestos y tender a que és- 
tas se realicen, en lo posible, en los estable- 
cimientos del Ejército del Aire. 
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5. Conveniencia de proceder a adquisi- 
ciones, independientemente de la Ayuda Mi- 
litar, en previsión de cualquier fallo o cance- 
lación de ésta. 

6. Conveniencia de una catalogación y 
normalización nacional para los tres Ejérci- 
tos, dirigida por el Alto Estado Mayor, en 
forma similar a la Federal Norteameri- 
cana. 
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¿POR QUE LOS SOVIETS TEMEN SOBRE 
TODO A LA GUERRA NUCLEAR? 


A pesar de que los principios militares 
alemanes son el fundamento principal de los 
conceptos soviéticos para la guerra caliente, 
aquel axioma de Guerra a lo Clausewitz 
(“el principal objetivo ha de ser siempre la 
destrucción de las fuerzas enemigas, más 
que la ocupación del territorio”) aparece a 
primera vista completamente invertido, Sin 
embargo, se trata de sólo una apariencia en 
el tiempo, pues la realidad de las tácticas 
político militares soviéticas de tanto conte- 
nido psicológico (y podríamos decir econó- 
mico, a base de mano de obra barata, escla- 
vizada) es que lo que les interesa es el terri 
torio con. sus habitantes. El militarismo so- 
viético y el imperialismo comunista no son, 
por esencia y por antonomasia, conquistado- 
res de desiertos, de ruinas ni de cementerios 
humanos. 20% 


Su “guerra fría” trata principalmente de 
lograr conquistas sin necesidad de “guerras 


calientes” y, sobre todo, de evitar el llegar * 


a la “guerra total atómico-nuclear”, due in- 
cluso para el victorioso sólo significaría una 
enorme carga y una carísima empresa de 
postguerra, para volver a fecundizar pára- 
mos radioactivados, desiertos artificiales, y 
un mundo de ruinas y miserias humanas... 
Prefiere por eso los “conflictos locales”, en 
los que no es probable se lleguen a utilizar 
dichos medios masivos (parte templada de la 
guerra fría) y, sobre todo, su hábil guerra 
psicológica o revolucionaria, en la que son 
maestros, mediante la “propaganda intensi- 
va” de sus doctrinas comunistas, opto ador- 
mecedor y al mismo tiempo excitante, con 
que el “imperialismo ruso”, tradicional e his- 
tórico desde Pedro el Grande, está en la 
actualidad intoxicando a las masas del mun- 
do entero, e incluso a muchos recién nacidos 
y “crudos Gobiernos” de pequeñas naciones 
independizadas, stete-mesmas, y sin todos 
“los elementos indispensables para poderse 
gobernar a sí mismas y ser verdaderamente 
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libres. Mediante esas independencias for- 
zadas y antinaturales, y esas propagandas 
tan falaces y nocivas, los soviets logran sa- 
carlas de un estado de colonización (que tal 
vez no haya cumplido plenamente su misión 
integral) para hacerles caer bajo su garra 
en otro estado cien veces peor de esclavitud 
moral y nacional; pero, sobre todo, los so- 
viets desean apoderarse de espacios y huma- 
nidades “vivitos y coleando”, para que en 
vez de resultarles “carga y coste”, les signi- 
fiquen mano de obra baratisima en régimen 
de tiranía y “carne de cañón y espacio vital”, 
restado al mundo enemigo, cuando “la bre- 
va esté madura y a punto de caer por su 
propio peso”, si llegase (según sus métodos) 
a ser necesario, dar un último golpecito de 
“guerra caliente militar”... 


Parece que Rusia no necesita más espa- 
cio vital, ni más fuentes de materias primas, 
ya que en la inmensa variedad de su territo- 
rio nacional y países subyugados posee todo 
y más de lo necesario, que con no excesivo 
éxito (al menos en lo agrario) viene apro- 
vechando. Pero le interesa mucho, en cam- 
bio, restárselo a la organización económica 
y estratégica de sus enemigos en potencia, 
las democracias capitalistas occidentales, de 
Europa y América, y en el terreno místico, 
espiritual y moral, a la civilización cristiana 
ecuménica, especialísimamente al Catolicis- 
mo Apostólico Romano..., uno de los puntos 
débiles de esta mal unida amalgama de las 
democracias... 


Para lograr sus propósitos no duda en 
emplear medios y modos, métodos y estilos 
que ya se habían perdido y olvidado en la 
noche de los tiempos prehistóricos anteriores 
al cristianismo en el mundo, a los derechos 
del hombre y al derecho internacional de paz 
y de guerra. Rusia ha llegado incluso a 
emular los tiempos. asirio-babilónicos en 
crueldad y tiranía, con sus prisioneros de 
guerra y presuntos inconvencibles enemigos 
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de su régimen marxista-comunista. Y viene 
a bien recordar que, cuando a Asirio-Babi- 
lonia se le fueron terminando la capacidad 
de guerras victoriosas, porque debido a la 
ampliación de sus fronteras a costa de pue- 
“blos vecinos débiles y mal preparados contra 
su bárbaro imperialismo, y debido asimismo 
a las precarias comunicaciones de aquella 
época y a los medios de transmisión, en re- 
lación con las que resultaban demasiado 
grandés distancias, no se pudo ya ser fuertes 
en todas las fronteras y puntos, empezaron 
a escasear los prisioneros de guerra, se 
hicieron viejos e inútiles o. murieron los úl- 
timos esclavizados, teniéndolos que sustituir 
con supuestos enemigos, más o menos del 
régimen, y se rompió la unidad nacional, se 
provocaron diferentes resistencias y diver- 
sos partidos y apetencias, en forma de “con- 
fusión de lenguas políticas o mentales” (en 
que las mismas palabras tenían para unos 
diferente acepción O significado que para 
otros, como hoy día podríamos decir de las 
palabras “tiranía”, “imperialismo”, “demo- 
cracia”, “pueblo” y tantas otras), y fracasó 
su organización politico-económica a base de 
esclavitud, como nos relata la tradición pre- 
histórica de la Torre de Babel... 


Rusia soviética ha vuelto a resucitar y a 
emplear antihumanamente aquel ya arcaico 
y desaparecido sistema económico a base de 
la esclavitud. de los prisioneros de guerra 
no devueltos tras la firma de una paz, sino 
conservados, exprimidos y utilizados econó- 
micamente en trabajos forzados, sin jornal 
(ella que presume de libertar a las masas tra- 
bajadoras), hasta la extenuación y la muer- 
te de aquellos pobres desgraciados, para cons- 
truir canales, puentes, embalses, carreteras 
y demás obras para su economia de paz, no 
ya con mano de obra barata, sino “gratis”, 
amplio jornal de látigo de siete colas y un 
rancho ruin y malsano; cuando no, hambre 
y misería en las minas de sal o de azogue de 
más allá de los Urales, en la helada Sibe- 
ria..., con el mismo estilo y procedimientos 
que emplea con los pobres habitantes de su 
propio país, tachados, justa o injustamente, 
de enemigos del régimen tiránico del marxis- 
mo soviético comunista..., hasta sacarles 
coma contribución de guerra o de diferen- 
cias politico-sociales sus últimas gotas de 
sudor y sus últimos soplos y energías de 
vida, 


EfNt 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


¿Cuántos quedaron allí para siempre y 
qué pocos han podido regresar hombres sa- 
nos tras un largo cautiverio, a su patria, su 
ley cristiana y sus pobres hogares, arruina- 
dos muchos de ellos pór su misma prolonga- 
da ausencia en la “postguerra? ¿Cuántos re- 
gresaron convertidos en cadáveres vivientes ? 
¿Cuántos, sin encontrar la muerte física, en- 
contraron la espiritual, mediante su debilita- 
ción moral a fuerza de criminales lavados 
de cerebro? 


En ese deseo, y también necesidad, de que 
ni lo suyo ni lo que ambiciona su imperialis- 
mo como futuro y universal botín, sea des- 
truído y así poderlo emplear para su revo- 
lución mundial marxista-comunista, radica 
el temor y la oposición que los soviets sien- 
ten y presentan frente a la pasibilidad de 
una guerra total atómica; aunque frecuen- 
temente amenazan con desencadenarla ellos, 
como el enano dela venta, de anchas espal- 
das y cortísimas piernas que lo hacían inútil, 
se asomaba por una alta ventana y decía a 
los que abajo formaban broncas y peleas: 
“¡Ay! ¿Si bajo?” Hasta que un día un hom- 
bre bien templado le desafió a bajar, a pe- 
sar de sus anchas espaldas, y aquel día... se 
acabó el fantochismo del “enano de la venta”. 


Una guerra atómica significaría, como to- 
dos saben, aun para el que lograse la victo- 
ria final, un triunfo sobre un planeta tritu- 
rado, achicharrado, estepario y desierto de 
toda vida; una victoria inútil en medio de 
una humanidad doliente y desesperanzada, 
que no querría saber nada de ningún tipo 
de doctrinas, ni podría ya creer en nada, ni 
esperar en nada; no es ese el ambiente mun- 
dial que la U. R. S. S. desea para la propaga- 
ción de sus doctrinas y de su imperialismo. 
No, eso no lo puede desear ni la U. R. S. S. 
ni nadie... ¡Un mundo inhabitable...! ¡Un 
mundo que habría que volverlo a reconstruir 
a fuerza de riquezas que no había, de esfuer- 
zos que se hallaban agotados, y de ilusiones 
y esperanzas e ideales que no aparececerían 
por ninguna parte... ¡No! ¡No es esa una vic- 
toria ni una empresa para ser deseada! 

Creemos que el comunismo pudiera ser, tan 
sólo, “un arma oportunista y eventual” (muy 
bien escogida por otra parte), hábilmente 
empleada en la era actual por parte de Rusia, 
para el logro de su eterno y tradicional im- 
perialismo (tan mantenido incluso a través 
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de los soviets y de su revolución marxista- 
comunista), desde Pedro el Grande, y para 
su deseo ancestral de salida a los mares li- 
bres...; una fase y un arma transitoria que 
no sólo tendría que ser desechada tras la vic- 
toria sobre las democraciás capitalistas occi- 
dentales, sino incluso totalmente proscrita y 
borrada, ya que de no hacerlo así terminaría 
por volverse contra la propia Rusia Imperia- 
lista, por ser la dominante mundial contra la 
que habría que luchar para liberarse...; pero 
también puede verse al comunismo como un 
tremendo salto atrás, hacia los tiempos bár- 
baros de Asirio-Babilonia o del empuje de 
las hordas galopantes de Genjis Kan...; y, 
¿por qué no verlo también como una herra- 
mienta O elemento providencial, que en las 
manos de Dios puede cambiar el mal en 
bien al obligar, como viene obligando, a ha- 
cer por temor muchas cosas sociales que de- 
bieron hacerse y no se hicieron por amor y 
humanidad ?, y que una vez logrados los fi- 
nes que de esa permisión desea Dios, lo hará 
debilitarse, evaporarse y esfumarse, como la 
sombra de un fantasma indeseable, o como el 
borroso recuerdo de una mala pesadilla en 
esta vida-sueño de la humanidad..., un trozo 
de Apocalipsis... 


Todo eso y no otra cosa es la trastienda 
que constituye el asco y temor de los soviets 
hacia la guerra total que, lógicamente, sería 
atómica por necesidad, y que interrumpiría 
sus fáciles y continuados triunfos, logrados 
"mediante la. “guerra local templada” y la 

“guerra psicológica” o “guerra fría”, que le 
vino permitiendo el elder su revolución 
mundial como una mancha de aceite. 


Tras el fracaso o definitivo parón de sus 
tretas y conquistas vendría una crisis polí- 
tico-social en el interior de su país, y un 
aumento de sus dificultades frente a la 
China Roja, que no deja de esforzarse en 
suplantar a la Rusia Soviética para ser la ca- 
beza de la impugnación y conducción del 
comunismo en el mundo, El régimen sovié- 
tico no puede subsistir ni pedir el continuo 
sacrificio actual de sus masas con la pro- 
mesa de un futuro mejor (que continuamen- 
te se aleja como un espejismo en el desierto) 
sin presentar, al menos a su pueblo, conti- 
nuas conquistas y periódicos triunfos de 
cualquier clase o en cualquier terreno. Para 
el comunismo, una parada prolongada, sin 
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nada que ofrecer a sus masas a cambio de 
tanto como les exige, sería sucumbir... Si 
sucumbe en China, se reflejaría y sucum- 
biría en Rusia; si sucumbe en Rusia, se refle- 
jaría y sucumbiría en China... 


Por eso, aunque mucho se temen y se 
odian, se respetan no obstante y se ayuda- 
rían incluso, si fuese necesario, mientras no 
se haya logrado la desaparición de las De- 
mocracias capitalistas occidentales de Europa 
y de América... 


Existe un exacto paralelismo, en cuanto a 
situación y actuación, entre la acción mun- 
dial de Rusia y China, y la situación y acción 
de los partidos nacionales (en la política in- 
terior) socialista y comunista; en cuanto a 
lo de ser secretos e irreconciliables enemigos, 
pero estar siempre dispuestos a respetarse 
(por ahora) y a unir sus esfuerzos continua- 
mente contra los partidos conservadores O 
de derechas. Nadie puede haber dejado de 
observar este paralelismo y este juego que 
mundialmente se refleja en un espejo colo- 
sal, a través de una poderosa lente de aumen- 
to, con imágenes iguales, 


La “guerra fría” quizá sea el único inven- 
to verdaderamente ruso; no cabe duda que, 
como revolución, ha sido la mayor y mejor 
hecha que pueda registrar la historia; in- 
cluso dejó en mantillas a la Revolución Fran- 
cesa, que ya a las puertas de “la comune” 
cortó el sable imperial, y a la vez democrá- 
tico por su origen, de Napoleón Bonaparte, 
y por eso los magnates del Soviet sienten 
que se les abren sus carnes de temor y rabia 
en cuanto en la persona de un General vic- 
torioso y popular (tipo Trosky) creen ver la 
sombra y el fantasma de Napoleón..., que 
pudiese darle a su revolución y su régimen 
el golpe de gracia, y a nuestro modesto jui- 
cio no creemos que estén en eso muy desca- 
minados... 


Los soviéticos desearían haber logrado ya 
en. la postguerra (y ese propósito dejó su 
contenido en los pactos de Quebec, Postdan 
y Yalta) los Estados Unidos Soviéticos de 
Eurasia. 


¿Qué sería después del Nuevo Continente, 
tras la asimilación por el Comunismo de 
Asia, Oceanía y Africa? Todo el planeta 
convertido en una nueva Bizancio, en una 
Nínive mundial. Pobre espíritu de la ele- 


Número 259 - Junio 1962 


gante y filosófica Grecia histórica; po- 
bre espiritu imperial y legalista de la Roma 
inmortal; pobre Civilización Cristiana y 


FEcuménica. 


Pero precisamente el Cristianismo perse- 
guido, escondido, aherrojado, pero vivo en el 
fondo de las catacumbas del espíritu y del 
alma, es cuando se hace más fuerte, más re- 
sistente, más verdadero y más puro y triun- 
fante por encima, incluso, de esa diabólica 
invención y empleo de las drogas y los “la- 
vados de cerebro”; y como—dice Verdiaef— 
siempre volvería a resucitar tras un sueño 
más o menos largo que constituiría una nue- 
va Edad Media. 


Y seguramente que tras esa noche iluma- 
mada por las estrellas del alma humana, que 
leva congénito el deseo y la necesidad de 
buscar a Dios para no estar sola, resucitase 
“una humanidad y una organización cristia- 
na mejor que la actual tan decadente; que 
por su propia culpa de no haber hecho por 
amor y justicia lo que debió hacer, está abo- 
<ada a ser barrida por esta fase de Ápoca- 
Tipsis que nos amenaza con su radicalismo 
<ruel, injusto, materialista e inhumano; y al 
«que sólo puede Dios permitir su triunfo, 
porque tras él tenga preparado un mejor 
amanecer, después de un castigo merecido y 
necesario... 


Ya dijo Heine: “La propaganda del co- 
-munismo posee una lengua para cada caso 
y cada lugar, que cada mundo y todo el 
-mundo, comprende. Los elementos de esta 
lengua universal son tan antiguos como el 
hambre, la envidia y la muerte. Estos tres 
idiomas se conocen o se aprenden fácil- 
mente.” 


En íntima relación con esto, no resisti- 
mos la tentación de trasladar varias ideas 
completamente ciertas y que hemos visto ex- 
puestas en alguna parte. “El mundo se ha 
enterado demasiado tarde de que el comu- 
nismo debe su innegable y extraordinaria 
fuerza, al hecho de ser a la vez una misti- 
<a y una técnica; podríamos decir una místi- 
<a maravillosamente explotada mediante una 
hábil y taimada técnica. Es una mística por- 
que, como alguien dijo, es desde luego “una 
religión en el sentido más impuro de la pala- 
bra” y una técnica, porque está estudiada, 
preparada y ejecutada su propaganda con 
arreglo a un depuradisimo plan, mantenido 
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con el incansable tesón que pueden propor- 
cionar el odio por envidia en maridaje ven- 
gativo”. 

“El mundo se ha enterado, efectivamen- 
te, demasiado tarde, de la fuerza extraordi- 
naria que por eso posee el comunismo, fuer- 
zas y razones de éxito que derivan de la 
misma ignorancia, incomodidad y descon- 
formidad de las masas más inferiores e in- 
capaces; como alguno de sus apóstoles ha 
confesado cínicamente.” “Es cosa de siem- 
pre, la posición que el comunismo presenta 
actualmente frente a la actividad ultrama- 


Tina de potencias que no le son afectas; y es 


allá, al otro lado del mar, donde Lenin se- 
ñaló en sus días el punto más débil de la 
estructura de sus rivales. Era allí, entre las 
poblaciones sólo parcialmente evolucionadas, 
donde el “caballo de Troya comunista” se- 
ría para el Kremlin más fácil de colar den- 


- tro de la fortaleza enemiga. Ultramar era, 


por añadidura, para el Mundo Occidental, la 
despensa v el almacén indispensable de ma- 
terias primas, en caso de paz y más aún en 
caso de guerra; una retaguardia que se ha- 
bía conseguido mantener “tabú” a los ata- 
ques enemigos en anteriores grandes con- 
flictos mundiales.” “Por eso, al mismo tiem- 
po, es su más sensible “Talón de Aquiles.” 
“La técnica de la “Agit-prop”, apuntó en na- 
tural consecuencia hacia semejantes lugares, 
donde preparó su actuación; y si en algunos 
puntos fracasó, en otros obtuvo importantes 
triunfos, que muy especialmente en ciertos 
puntos de Africa y la India, y también en 
Cuba, estamos todos presenciando y lamen- 
tando.” 


“Para desarrollar su acción implacable y 
taimada, creó escuelas de agitadores rusos 
y al mismo tiempo trasladó al seno de la 
URSS indígenas de Asia, Africa y Améri- 
ca, a fin de capacitarlos al efecto.” 


“Esta actividad proselitista y agitadora se 
ha intensificado últimamente; y tras los 
enormes éxitos logrados por la expansión 
comunista en Asia, Moscú empezó a mos- 
trar especial preferencia por Africa y tam- 
bién por América Latina.” 


“Por fin, los hombres de los Estados Eu- 
ropeos, se dieron cuenta y advirtieron (bas- 
tante tardíamente) al mundo entero de este 
gran riesgo.” “La voz, incluso de Su Santi- 
dad Pío XII, se dejo oír, cuando dijo: “El 
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materialismo ateo y el nacionalismo extre- 
mado, son los dos mayores peligros que 
amenazan a Africa actualmente; la hora de 
Africa ha llegado en ese sentido peligroso.” 
Asimismo, monseñor Prevots, escapado del 
suplicio rojo en Asia, dijo a su vez en Ota- 
wa: “Después de mi salida de China, donde 
estuve preso treinta terribles meses, he visi- 
tado varias misiones africanas; y estoy con- 
vencido de que, dentro de diez años, Africa 
peligra sumergirse en el comunismo.” He 
aquí la pesimista visión de un gran apóstol 
de la Fe; y, por lo tanto, de la paz del 
mundo.” 


“Cuán grave, en efecto, ha sido que algu- 
nas potencias de' las que más responsabili- 
dades tienen (dado su poder en la ordena- 
ción de la política internacional), no hayan 
visto o no hayan querido ver el riesgo, atur- 
didas por ideas, propagandas o incluso hon- 
das raíces propias (de sus propias constitu- 
ciones pseudo-liberales), y extraviadas por 
la invocación de falsos principios jurídicos o 
mitos trasnochados... Mientras Moscú seguía 
apuntando a las antes dichas partes del 
mundo, desde hace tiempo, obediente y fir- 
me los designios del Estado Mayor Rojo 
para lo Militar y al testamento de Lenin para 
lo político y social...” “Africa siempre ha 
sido vista por Rusia Soviética, como la es- 
palda de Europa, para cogerla entre los gar- 
fios de su tenaza...” : 


“La Europa anticomunista y occidental, 
es muy pequeña. Menos de cuatro millones 
de kilómetros cuadrados; comprendidos en- 
tre Elba, el Atlántico”y el Mediterráneo. Y 
hoy día, ya sin un Africa amiga o domina- 
da a su espalda.” “Es apenas un bocado, que 
la estrategia rusa quiere atenazar por un la- 
do desde el curso de aquel gran río en el co- 
razón mismo europeo, y por otro lado (si lo- 
grase vencer en sus propósitos), desde las 
costas del Norte del continente africano ve- 
cino, 


“No hace falta decir que a la Unión So- 
viética le interesa poco la suerte futura de 
los pueblos que en Africa se están liberando, 
antes de estar maduros para ello. Le importa 
tan sólo lo que puedan significarle a ella 
para sus propios planes y su propia suerte; 
la del comunismo soviético internacional y 
el predominio mundial ruso.” “La “libera- 
ción” de esos paises de Africa no tiene para 
Rusia otro valor que el que tenga la “libe- 
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ración” de Alemania Oriental, Polonia o 
Hungría.” “Pues su plan de acción mundial 
no es más que uno; y siempre el mismo, re-- 
petido aunque con diferente careta, unirse 
a Cualquier fermento anti-europeo que pue- 
da surgir y aprovecharse, sea el que sea y 
fuere donde fuere para combatir desde esas 
“trincheras” a las potencias occidentales.” 
“El comunismo es así, a manera de un “vi-- 
rus” que se cuela y anida en cualquier ór- 
gano enfermo (o que ella pueda enfermar) 
de cada territorio.” “Unas veces se alía con. 
el “nacionalismo” sobre todo si es anti-blan- 
co, anti-occidental y anti-europeo o anti-ame- 
ricano; no siente repugnancia a aliarse con. 
la magia negra; a veces, incluso con el ra- 
cismo indígena, donde quiera que surja.” 
“Todo le es igual; todo le da lo mismo, con. 
tal que sea utilizable para empezar a meter 
su intervención y futuro dominio.” “Lo im- 
portante para los Soviets y su comunismo- 
ateo, es encontrar un medio o un modo pro— 
picio para la siembra de su propaganda y, 
sobre todo, para la agitación; prolegómeno 
de su táctica de la “guerra revolucionaria” 
que desorganiza el anterior “estatu-quo” de 
la situación mundial.” “La Guerra Revolu-- 
cionaria, su nuevo método bélico, surgido de- 


.las aulas castrenses soviéticas, aparece siem-— 


pre como fase semi-final.” 


“Por ser, como antes dijimos, una místi— 
ca y además una táctica, es por lo que Euro-- 
pa (la Europa Occidental y Cristiana) co- 
mienza a ser batida también en ultramar. 
Luego se buscará la victoria final, más fácil-- 
mente, en su propio suelo, Y es una lastimo—- 
sa verdad, que el resto del mundo de espí- 
ritu occidental no lo entienda del todo, sino» 
sólo a medias. Algunos de los pueblos li 
bres, lejos de aprender integralmente y a. 
fondo la lección, la ignoran voluntariamente- 
o fingen no comprenderla del todo; y mues- 
tran, incluso, cierto enojo contra las gran-- 
des potencias europeas, antiguas colonizado-- 
ras del mundo, como si su labor histórica. 
hubiese sido en su momento y allí donde la. 
hicieron, más que inútil, condenable.”. 


“Sin embargo..., la situación real del pro- 
blema de la infiltración comunista en diver-- 
sas regiones del mundo, está latente y bien: 
clara; y la verdad estricta sobre esta progre-- 
sión, solapada e implacable, es “el parte de: 
guerra diario” de la ofensiva roja.” 
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CRONICAS MARCIANAS 


Por MIGUEL SAENZ SAGASETA DE ILURDOZ 


Teniente Auditor del Atre 


«But, who shall dwell in these worlds, if they be inhabited? Are we 
or are they the lords of the Universe?» 


La reacción del hombre medio, cuando se 
le habla de “science-fiction”, suele ser un 
tanto despectiva: “¡Ah! Esas novelas de 
marcianos...” Algunos confiesan que les 
gustan y que, a veces, pasan un buen rato 
leyéndolas, pero lo hacen algo avergonzados, 
casi disculpándose. Sin embargo, lo cierto es 
que, poco a poco y cada vez con más fuer- 
za, se va formando en todos los países una 
gran masa de fanáticos de ese tipo de na- 
rraciones, que han contribuido con su de- 
manda creciente a darles categoría de au- 
téntico género literario, sólo comparable al 
policíaco o al del oeste. Cada día aparecen 
nuevas colecciones especializadas y, sobre 
todo en los Estados Unidos, son innumera- 
bles las revistas dedicadas integramente a la 
“science-fiction”. Más aún: también el cine, 
la televisión y los “tebeos” infantiles se han 
visto invadidos por ella. 


Es indudable que, si esta clase de litera- 
tura se hace cada vez más popular, es por- 
que obedece a una verdadera necesidad ocul- 
ta, formada por distintos componentes: de- 
seo de evadirse de lo cotidiano, afición a lo 
misterioso y fantástico, sensación de placer 
al experimentar los escalofríos del horror... 
Un famoso escritor de novelas policíacas, 
Pierre Véry, lo ha explicado así: “El niño, 
presa del miedo en la oscuridad, silba para 
tranquilizarse. El hombre, cogido en la tram- 
pa del continuo Espacio-"Tiempo, se cuenta 
historias de miedo para serenar sus nervios”. 
En realidad, la fantasía es una cualidad hu- 
mana indeleble, pero también una eterna ne- 
cesidad. Hoy en día ya no son posibles los 
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mitos, los cuentos de hadas ni las historias 
sobrenaturales, y la “science-fiction” se ha 
convertido en el último reducto de la ima- 
ginación. Como decía Francois Traffaut, no 
queda en el mundo nada que sea más raro 
ni más explosivo que la fantasía. Nos esta- 
mos muriendo de lógica. 


Lo que más perjudica a la “science-fic- 
tion” es la terrible mescolanza que se encuen- 
tra en ella de lo bueno, lo regular y lo ma- 
lísimo. Sus detractores encuentran amplia 
base para atacarla, y así Jean Dutourd ha 
podido definirla como “novelas que tratan 
de aventuras situadas en un mundo perfec- 
tamente arbitrario y, en general, enorme- 
mente aburrido”. Un 90 por 100 de lo que 
se publica en el género, no merece siquiera 
el nombre de literatura y, en cierto modo, 
puede decirse que la “science-fiction” es vic- 
tima de su propio público, elegido demasiado 
bajo. Pero, después de todo, lo mismo ocu- 
rre con sus géneros más próximos, la nove- 
la policíaca y la del oeste y, sin embargo, 
éstos han encontrado reconocimiento oficial. 
La misma diferencia que hay entre un libro 
de Zane Grey, McKinlay Cantor o Van “Pil- 
burg-Clark y cualquier novelucha de cuatre- 
ros, la misma que hay entre un relato de 
Agatha Christie, Dashiell Hammett o Sime- 
non y cualquier vulgar acumulación de ase- 
sinatos, existe entre las obras maestras de la 
“science-fiction” y la consabida historieta de 
galaxias, humanoides, ectaplasmas y cuarta 
dimensión. Nos falta una buena definición 
del género y, concretamente en España, ni 
siquiera tenemos una denominación, unáni- 
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memente aceptada. ¿Novela científica, cien- 
cia novelada, estudios novelescos, cientinove- 
la, ciencia y fantasía, ficción cientifica, cien- 
tificción, cientificto, fantaciencia...? Des- 
echando, desde luego, el “ciencia-ficción” de 
las traducciones argentinas y mejicanas, cre- 
emos que lo mejor será optar definitivamen- 
te, como lo ha hecho Tomás Salvador, por 
el término “fantasía científica”, traducción 
exacta del inglés que tiene la ventaja de ser 
buen castellano. 


(Por cierto, Tomás Salvador, que ha si- 
do el primer escritor español que ha abor- 
dado seriamente en nuestra patria la “fanta- 
sía científica” con su novela “La Nave” (1, 
ha destacado un hecho curioso y digno de 
ser meditado, y es que la contribución espa- 
ñola a la literatura propiamente fantástica 
de todos los tiempos, es nula o casi nula. A 
pesar de ser considerado el español univer- 
salmente como de gran imaginación, no hay 
grandes figuras españolas en los cuentos, la 
literatura infantil ni la mitología literaria, 
y tampoco hay, por lo menos hasta ahora, 
grandes autores de “ficción científica”. Se- 
ría fácil atribuirlo al sol, al clima, a la ca- 
rencia de paisajes como los de las brumas 
y bosques nórdicos, fuente de todos los fan- 
tasmas y de todos los terrores, pero ¿cómo 


explicar entonces la fantasía desbordante de 
“Las Mil y Una Noches”?) (2). 


Más “difícil que encontrar una buena tra- 
ducción del compuesto “science - fiction”, 
es delimitar sus contornos. Hoy, en las co- 
lecciones especializadas aparecen en confu- 
so montón cosas muy diversas y la etiqueta 
“science-fiction” se aplica a toda clase de 
mercancias. Quizá por un deseo de dar títu- 
los de nobleza al género se han considerado 
incluídas en él narraciones que a duras pe- 
nas pueden ser aceptadas como tal “fantasía 
científica”, En primer lugar, todo tipo de 
relatos simplemente fantásticos (así, muchas 
obras de Hoffman, Villiers de Isle Adam, 
Poe, Kafka; Kapek, Lovecraft, Bierce, Buz- 
zatt1...); luego, toda clase de utopías y cuen- 
tos filosóficos (Platón, Campanella, Diderot, 
Swift, De Foe, Butler, Huxley, Orwell...) ; 
y, por último, las historias de aventuras en 
que se descubren países imaginarios con ci- 
vilizaciones más O menos avanzadas en al- 


guna inexplorada región de nuestro planeta 
(Jack London, Rider Haggard, Rice Bu- 
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rroughs, Benoit...). Algunas de ellas, efecti- 
vamente, encajan bien dentro de la “fantasía 
científica”, pero muchas otras son inadmi- 
sibles. Para nosotros, la “fantasía científica” 
ha de ser no sólo “fantasía”, sino realmen- 
te “científica”, y por ello sus notas más acu- 
sadas son: la anticipación (colocando sus 
acontecimientos en un futuro más o menos 
próximo, o bien en la época actual, pero su- 
poniendo ocurrido algo que todavía no ha su- 
cedido), y la utilización de nuestros conoci- 
mientos científicos, en función de los cuales 
pueden predecirse otros futuros, si no segu- 
ros, al menos probables. Estos dós elementos, 
unidos a grandes dosis de poesía e imagina- 
ción, han producido las mejores muestras que 
poseemos de “fantasía científica” y, desde 
luego, la novela de “science-fiction” por exce- 
lencia, el exponente más claro del género, es 
la novela de viajes interplanetarios. Michel 
Butor, en su ensayo “La crisis de desarrollo 


_ de la science-fiction” (3), ha clasificado así 


sus tres grandes temas: 1. La vida futura. 
2.” Los mundos desconocidos, y 3. Los vi- 
sitantes inesperados. 


¿Qué aporta la “fantasía científica” a la 
literatura? O mejor, ¿qué debiera aportar? 
Como dice Pierre Kast, la “science-fiction” 
tendría que reconciliar, dentro de la más 
pura tradición matemática, el espíritu cien- 
tífico y la poesía. ¿Ha sido así realmente? 


No hay duda de que el género tiene una 
genealogía de nombres ilustres. Sin remon- 
tarnos a antepasados más discutibles, como 
Luciano de Samosata, Ariosto, Fontenelle o 
Kepler, las dos figuras máximas son Julio 
Verne y H. G. Wells, verdaderos magos de 
la anticipación, de una videncia asombro- 
sa (4). Oficialmente, la denominación de 
“science-fiction” se atribuye al norteameri- 
cano Hugo Gemnsback, alrededor de 1926, y 
entre los grandes escritores que han hecho 
en él incursiones afortunadas, es obligado 
citar a Aldous Huxley (“Un mundo feliz”, 
“Mono y esencia”, “Brave New World Re- 
visited”), Georges Orwell (“1984”), Franz 
Werfel (“Stern der Ungeborene”) y Her- 
mann Hesse (“Juego de Abalorios”). Pero 
estas famosísimas obras no son más que 
una prueba del enorme atractivo que este 
tipo de literatura ejerce sobre toda clase de 
autores. Nos interesan más ahora los espe- 
cialistas del género, y dentro de ellos, for- 
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zoso es hacer una gran distinción. De un 
lado, los maestros, los grandes escritores 
cuyo objetivo no es hacer “fantasía cientí- 
fica”, sino que, sencillamente, han encon- 
trado en ella su medio de expresión: Love- 
craft, Lewis Padgett y Ray Bradbury. Sus 
obras no son grandes novelas de “fantasía 
científica”, sino grandes novelas de la lite- 
ratura universal. 


En segunda fila los artesanos, los fabri- 
cantes en serie, esos a quienes Robert Be- 
nayoun llamaba los “forzados de la idea in- 
tercambiable, los negros de la fórmula aprie- 
ta-botón” : en primer lugar, los mejores, Clif- 
ford Simak (“Ciudad”), Fredric Brown 
(“Universo de locos”), Richard Matheson 
(“Soy una leyenda”), Theodor Sturgeon 
(“Cristal que sueña”) y Olaf Stapledon 
(“Nada más que un superhombre”), y luego 
Barjavel, Heinlein, Clarke, Ward, €. S. Le- 
wis, Wyndham, Asimov, Van Vogt, Lester 
del Rey, Duncan, Leinster, Versins, Tenn, 
Campbell, Russell..., escritores quizá caren- 
tes de genio, pero en posesión de una gran 
cultura científica y dotados en ocasiones de 
un talento extraordinario. 


La novela que da título a este pequeño 
estudio, “Las crónicas marcianas”, de Ray 
Bradbury (5), ha sido elegida intencionada- 
mente por ser una de las obras más clásicas 
de la “science-fiction”. Compuesta por na- 
rraciones cortas (6) casi independientes y 
que, de hecho, han sido publicadas separa- 
damente en diversas revistas, puede consi- 
derarse como una obra excepcional por to- 
dos conceptos. De ella ha dicho Angus Wil- 
son: “Para aquellos que se preocupan del 
futuro del cuento y la novela, éste es uno 
de los libros más alentadores de los últimos 
veinte años.” 


Su autor, Ray Bradbury, a quien Jacques 
Sternberg ha llamado “el poeta del futuro”, 
es un caso típico de vocación de escritor. 
Nacido en Waukegan, Ohío, en 1920, su 
primer cuento fué una continuación de una 
novela de Tarzán, que escribió a los doce 
años para complacer a un par de amigos del 
colegio. A los quince mandó su primera his- 
toria corta al “Saturday Evening Post”, y 
a los veintiún años vió publicada por pri- 
mera vez una narración suya. Dotado de 
una enorme preparación técnica y cientifi- 
ca (7), su imaginación extravagante y su 
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magnífico estilo le han conquistado diversos 
premios literarios (O'Henry, Thomas Moo- 
re) y un puesto de honor entre los jóvenes 
escritores norteamericanos. Sus obras, desde 
“Dark Carnival” (1947) hasta “Medicine 
for Melancholy” (1959), el último de sus )i- 
bros, que conocemos, muestran siempre su 
fantasía arrolladora, su habilidad para crear 
atmósferas alucinantes, su agudo sentido de 
crítica social, sus preocupaciones religiosas 
y su negro pesimismo. 


“Las crónicas marcianas” cuentan la his- 
toria de las primeras expediciones al planeta 
Marte en un período de tiempo comprendi- 
do entre los años 1999 y 2026 de nuestra era. 
Las tres primeras fracasan por distintos 
motivos: la primera de todas, porque un 
marciano celoso no tolera los devaneos del 
hombre de la Tierra con su mujer; la segun- 
da, porque los terrestres, a quienes nadie hace 
el menor caso en Marte, son tomados por 
locos, considerados incurables, y sometidos 
a medidas de eutanasia; la tercera, a causa 
de una fabulosa conspiración de los marcia- 
nos que, sabiéndose amenazados y más dé- 
biles, utilizan sus mejores armas, la telepa- 
tía y la sugestión, para aniquilar a los ex- 
pedicionarios. La cuarta tripulación, en cam- 
bio, se encuentra con un planeta lleno de 
cadáveres; son los marcianos, que se han 
extinguido casi completamente, incapaces de 
dominar una enfermedad terrestre contra la 
cual carecían de defensas: el sarampión. Á 
partir de ese momento, comienza la coloni- 
zación americana, y sobreviene la invasión 
de pequeños burgueses yanquis, que llevan a 
Marte sus preocupaciones ridículas y sus 
“hot-dogs”. Bradbury aprovecha la oportu- 
nidad para insertar una serie de historias 
cortas en las que maneja el humor, el horror 
y el suspense con inteligente dosificación, y 
en las que aparece a veces su famoso pesi- 
mismo: “Nosotros, los terrestres, tenemos 
un talento especial para estropear las cosas 
grandes y hermosas.” Luego estalla la gue- 
rra en la Tierra, una guerra largo tiempo 
temida, y los hombres vuelven a ella para 
combatir. En Marte sólo quedan algunos 
seres aislados, abandonados: un hombre y 
una mujer que se buscan por todo el planeta, 
sabiendo cada uno que el otro existe, y cons- 
cientes de ser la última pareja... pará que él 
descubra que su mujer soñada es una espe- 
cie de monstruo con 40 kilos de más, y se 
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dé a la fuga, esta vez perseguido por ella; 
un colono que ha sustituído por robots a su 
familia muerta; y algunos, poquísimos, de 
los antiguos marcianos, a punto de desapa- 
recer por completo. Por fin, de una Tierra 
casi destruida, llega un nuevo cohete espa- 
cial, el último que ha quedado en ella: hom- 
bres y mujeres que constituirán la nueva 


raza marciana y darán origen a una nueva 
Humanidad. 


Jorge Luis Borges ha dicho que en este 
libro Ray Bradbury ha puesto sus largos 
domingos americanos, su tedio, su soledad, 
como los puso Sinclair Lewis en “Calle Ma- 
yor”, y Christopher Isherwood ha califica- 
do a su autor de “un talento desmesurado e 
insólito”. Vale la pena leerlo y es posible 
que, haciéndolo, se descubra una inespera- 
da afición por la tan despreciada “fantasía 
científica”. 


¿Qué porvenir tiene el género? ¿Será po- 
sible que las nuevas conquistas de la Ciencia 
y la ocupación efectiva de otros planetas 
acaben con él? Pensar esto sería tan absurdo 
como creer que la exploración de la Antár- 
tida ha quitado interés a “Las aventuras de 
Arthur Gordon Pym”, de Edgar Poe. En 
la carrera del Espacio, como alguien ha insi- 
nuado, la “fantasía científica” llevará siem- 
pre un largo de ventaja a la Ciencia: El lar- 
go de una nave interplanetaria, Desde otro 
punto de vista, a la “fantasía científica” le 


NO 


(1) Editorial Destino, 1961. Barcelona. Anterior- 
mente, Antonio Ribera lo había hecho en su obra 
«Ellos», con cierta altura científica, pero escasa lite- 
ratura. : 


(2) Más curioso todavía resulta que, en uno de los 
últimos congresos de escritores de la U, R. S. S.—un 
país en-la vanguardia de la exploración espacial—sur- 
giera una lamentación general por el escaso desarrollo 
de la «naúchnáia fantasia» en el país. «Los escritores 
soviéticos—se dijo—carecen de formación científica y 
desconocen casi totalmente la vida de los investigadores, 
los pilotos y los hombres del Espacio.» 


(3) Contenido en «Répertoire». Les Editions de 
Minuit, 1960. París. Ya en 1953 se había ocupado am- 
pliamente del tema en «Les Cahiers du Sud». 
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corresponde en el porvenir una misión tras- 
cendental: fomentar las vocaciones espacia- 
les, 


Hoy la “science-fiction” está empezando. 
Claude Chabrol—que decía de ella que ha- 
bía aportado a la novela fantástica sangre 
nueva, dándole un punto de partida original: 
el delirio con base científica—le reprochaba 
que contuviera demasiada ciencia y muy poca 
fantasía. Por el contrario, Francois Truf- 
faut, otro director de cine, ha dicho que 
encierra demasiada ficción y muy poca cien- 
cia. Ello prueba lo difícil que es aún pro- 
nunciar un juicio definitivo. Personalmente, 
cpinamos que la “fantasía científica” es un 
género imperecedero, porque aún a las tres 
bases más firmes de la literatura de todos 
los pueblos: la poesía épica, las historias de 
aventuras y los relatos de viajes. Con Robert 
Benayoun, “creemos en el porvenir de toda 
obra imaginativa, feroz, sutil o subversiva, 
pise o no los senderos de la Ciencia”. 


Y para terminar, otra cita más, ésta de 
un crítico literario francés, Matthieu Galley : 
“Science-fiction: en este término compues- 
to—¡y qué habilidad !—, la palabra “cien- 
cia” tranquiliza, la palabra “ficción” seduce. 
Los astronautas dan vueltas ya por el cos- 
mos: resulta, por tanto, casi un reportaje; 
pero todavía no han llegado a la Luna: se 
trata, pues, de una novela... Lo útil se une 
a lo agradable. Podemos embarcarnos con 
la conciencia tranquila.” 


TAS 


(4) Mucho menos conocidos son Pawlosky y su 
asombroso «Viaje al país de la cuarta dimensión». 

(53) Doubleday a €? Comp., Inc., 1950. Nueva 
York. Publicada en Argentina por Ediciones Mino- 
tauro, de Buenos Aires, cuya colección de «fantasia 
científica» es, probablemente—con la «Nebulae», de 
EDHasa, Barcelona—, una de las mejores en lengua 
española. 

(6)” Otro aspecto curioso de la «science-fiction» es 
que, generalmente, las historias cortas son mucho mejo- 
res que las novelas. Incluso los maestros del género en- 
cuentran difícil lograr plenamente una narración larga. 

(7) Véase su artículo «A Serious Search for Weird 
Worlds», en «Life International», de 24 de abril 
de 1961. 
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Información Nacional 





El DESFILE DE LA VICTORIA 





El domingo, día 3 de junio, se verificó 
en toda España el desfile conmemorativo 
de la Victoria. 

En Madrid, y en las localidades en donde 
se hallan desplegadas las Unidades de Fuer- 


zas Aéreas, éstas participaron en la demos- ' 


tración militar. 

En Madrid, concretamente, y ante S. E. el 
Generalísimo, desfilaron 204 aviones perte- 
necientes a las Alas del Mando de la De- 
fensa, de C. 4-K, E-16, T-4, B-21, T-3, E-15, 


VUELTA AEREA 


Organizada por el Real Aero Club de Es- 
paña y la Federación Nacional del Deporte 
Aéreo se ha celebrado este año la tradicio- 
nal Vuelta Aérea, con participación de cerca 
de 70 avionetas, entre las que figuraban al- 
gunas de los Aeroclubs americanos de Rota, 
Morón y Zaragoza. 

El tiempo ha favorecido el éxito de esta 
manifestación aeronáutico deportiva, que 
tuvo como única contrapartida el accidente 


A ESPAÑA 





E-17 v E. 3-B, de la Academia General del 
Aire. 

Por tierra desfilaron el Escuadrón de 
Alumnos de la citada Academia General—sin 
duda una de las Unidades que lucieron un 
mayor grado de instrucción—, tres Escua- : 
drones de alumnos de la Escuela de Trans- 
misiones y uno de la Unidad regional. Estas 
tropas, que lucían el nuevo uniforme regla- 
mentario, causaron una magnífica impresión 
por su presentación y adiestramiento. 


1962 


mortal de los jóvenes pilotos de Sabadell, 
Puig y Escola, al intentar tomar tierra en 
Granada. La pérdida de velocidad de la avio- 
neta “Jodel”, que tripulaban, al querer per- 
der el exceso de segundos con que llegaban 
al final de la etapa, fué la causa del acci- 
dente. 

A través del recorrido previsto—Madrid, 
Sevilla, Granada, Albacete, Valencia, Cas- 
tellón, Sabadell, Lérida, Logroño, Vallado- 
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lid, León, Salamanca, Madrid—se corrieron 
pruebas de regularidad al segundo y de na- 
vegación, en las que había que localizar y 


describir ciertos puntos, cuya situación era. 


menester localizar en vuelo mediante reso- 
lución de problemas de navegación. 


Solamente hubo dificultades meteorológi- 
cas en la semietapa Sabadell-Lérida, a causa 
de fuertes tormentas, que sirvieron para po- 
ner a prueba la pericia y arrojo de las tripu- 
laciones, 

En todos los puntos de etapa, los Aero- 
clubs locales, autoridades y público derro- 
charon muestras de hospitalidad, y a lo lar- 


go del periplo reinó la mejor camaradería 


* deportiva entre todos los participantes. 

La Prensa, radio y TV estuvieron presen- 
tes en todo el recorrido a hordo de dos 
DC-3, del Ala 35, con excepción de algunos 
periodistas que lo hicieron como tripulantes 
de las avionetas. Ñ 

En Barcelona, y con asistencia de las Au- 
toridades principales y del Teniente Gene- 
ral González Gallarza, le fué impuesta a don 


DIA DE 


Con objeto de poner de manifiesto ante 
los españoles la labor conjunta que en de- 
fensa de la civilización occidental desarro- 
llan las Fuerzas Aéreas de los Estados Uni- 
dos y de España en las Bases asentadas en 
nuestro territorio, en días sucesivos del mes 





Número 259 - Junio 1962 


José Maria Marcet, presidente del Aero- 
Club Barcelona-Sabadell, la Gran Cruz del 
Mérito Aeronáutico por el Teniente General 
Jefe de la Región Aérea Pirenaica, en repre- 
sentación del Ministro del Aire. 

El presidente del RACE hizo la Vuelta 





en una avioneta en compañía del presidente 
de la FENDA. 

Resultaron vencedores de la prueba, ga- 
nando la Copa del Generalísimo, los Oficia- 
les del- Ala núm. 1, señores Chamorro y 
González Gallarza, que les fué entregada 
por el Ministro del Aire en la cena solemne 
de clausura, que tuvo lugar, como de costum- 
bre, en los salones del chalet del RACE, en 
Cuatro Vientos. En dicho acto pronunciaron 
importantes discursos el Ministro del Aire, 
el presidente del RACE y el vicepresidente 
de la Federación de Periodistas Deportivos. 

La Prensa, radio y TV han registrado 
diariamente las vicisitudes de la Vuelta, que 
este año ha tenido auténtica resonancia 
nacional, 


lA AMISTAD HISPANO - NORTEAMERICANA 


de junio se han celebrado diversas exhibi- 
ciones estáticas y dinámicas a cargo de las 
aviaciones de ambos países en las bases con- 
Juntas de Morón, Zaragoza y Torrejón. 
Todas ellas fueron abiertas al público, 
que asistió en gran número a los actos orga- 
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nizados. Estos consistieron, en líneas gene- 
rales, en competiciones deportivas, concier- 
tos, bailes típicos, exhibiciones de material 
aéreo en tierra y actuaciones de Unidades 


REVISTA DE AERONAUTICA 
y ASTRONAUTICA 


y sus respectivas escoltas. Participaron con 
gran brillantez en dicho desfile las Bandas 
de Música del Ministerio del Aire y de la 
16 Fuerza Aérea de la USAF, 

ai Finalizado el des- 





de caza acrobáticas __. 
de los dos países. | 

En la Base Aérea | 
de Torrejón se rea- ' 
lizaron exhibiciones 
de aviones C-130 
que largó un grupo 
de paracaidistas; 
F-102, F-86, F-104, 
F-101, F-100 y B-66. 

La patrulla acrobá- 
tica del Ala 1 realizó 
una magnífica exhi- -*'! 
bición, que puso de ' 
manifiesto la puesta * 
a punto de sus com- 
ponentes. Tamb:ré n 
los paracaidistas €s- 
pañoles dieron mues- 
tras de su adiestra- 
miento. Se calcula 
que a los actos asistieron unas 500.000 per- 
sonas. 

En la Base Aérea de Zaragoza comenza- 
ron los actos con un desfile militar conjun- 
to, con las Banderas Española y Americana, 





La exhibición en Zaragoza. 


“Y d . r 
2 Y file se continuo con 
y el lanzamiento, con 

E apertura retardada, 
DAS > de un grupo de pa- 
SS -  tacaidistas de la 
USAF y del Ejérci- 
to de los EE. UU. 

Un avión B-66 y 
varios tipos de cazas 
de la USAF etec- 
tuaron despegues y 
máximas subidas, 
“para .realizar poste- 
riormente pasadas 
individuales de gran 
velocidad y ascenso 
rápido, que pusieron 
de relieve las extra- 
ordinarias caracterís- 
ticas de dichos avio- 
nes, especialmente el F-104. 

El número fuerte de todo el programa 
fué la actuación de la Patrulla Acrobática 
Española “Ascua 1962”, formada por seis 
F-86F, que mantuvo la expectación del pú- 





El público en la exhibición de Torrejón de Ardoz. 
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blico ante su impresionante despegue, for- 
"maciones en vuelo y aterrizaje en formación. 

El Brigada de nuestro Ejército, Joaquín 
Madolell Sánchez, efectuó un salto de aper- 
tura retardada desde 2.000 metros. Poste- 
riormente hubo otro lanzamiento de cinco 
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paracaidistas de la USAF, que en un alarde 
de preparación técnica tomaron contacto con 
tierra en un punto marcado de antemano, 
frente a la presidencia. 

La exhibición, que duró más de dos horas, 
resultó un éxito completo. 


BENDICION DE LA CAPILLA PARROQUIAL DEL MINISTERIO DEL AIRE 





J 


El día 29 del pasa- 
do mayo fué bendeci- 
da e inaugurada la ca- 
pilla parroquial del 
Ministerio del Aire, 
instalada en una plan- 
ta del mismo, y pues- 
ta bajo la advocación 
de Nuestra Señora de 
Loreto. Bendijo el 
templo el Vicario 
General Castrense y 
Arzobispo de Sión, 

r. Muñoyerro, quien, 
una vez terminada la ceremonia, pronunció 
una plática, 

A. continuación el Teniente Vicario del 








Ejército del Aire, don 
Adrián Peces, ofició 
una misa, 

Asistieron a los ac- 
tos con el Ministro del 
Aire, Teniente Gene- 
ral Rodríguez y Díaz 
de Lecea, el ex Mi- 
nistro y General del 
Cuerpo Jurídico don 
Blas Pérez González ; 
el Jefe del Estado Ma- 
yor del Aire, Tenien- 
te General Palacios; 
el Subsecretario del Ministerio, General Gil 
Mendizábal, Directores generales y altos 
cargos del Ministerio. 





VISITA DEL GENERAL CURTIS E. LEMAY 


El General Curtis E. LeMay, Jefe del Es- 
tado Mayor de las Fuerzas Aéreas mor- 
teamericanas, llegó el día 17 de mayo a 
Madrid invitado por nuestro Ejército del 
Aire, 

A. su llegada a la Base conjunta hispano- 
americana de Torrejón de Ardoz, el General 
fué recibido y saludado por el Teniente Ge- 
neral Palacios, Jefe del Estado Mayor del 
Aire; el General Caldara, Jete del Grupo 
Militar Conjunto norteamericano en Es- 
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paña, y otros jefes españoles y america- 
nos. 

Antes de abandonar la base hacia la ca- 
pital, el General LeMay manifestó su agra- 
do por la colaboración que observa eritre las 
Fuerzas Aéreas españolas y norteamerica- 
nas para mantener la paz del mundo. 

El General LeMay, que viene acompaña- 
do por el General Walter Z. Sweeney, Jefe 
del Mando Táctico Aéreo norteamericano, 
permaneció en España tres días. 
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Información del Extranjero 





Un B-52, llevando su carga completa de proyectiles 
de combustible en el arre. 


ESTADOS UNIDOS 


Final de la controversia sobre 
el avión B-70. 


* Discutiendo abiertamente el 
problema, el Presidente Kenne- 
dy y el Presidente del Comité 
de Servicios Armados de la Cá- 
mara de Representantes han 
puesto punto final a la contro- 
versia sobre el desarrollo del 


avión de bombardeo B-70, que 


amenazaba en degenerar en de-. 


bate sobre las prerrogativas y 
jurisdicción de los poderes eje- 
cutivo y legislativo. 

El resultado final es que la 
Administración realizará una 
revisión más profunda y enér- 
gica del programa de desarrollo 
del B-70, 

Uno de los argumentos del 
Departamento de Defensa en 
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AVIACION MILITAR 





“Skybolt”, se abastece 


contra del completo desarrollo 
del programa era que no se ha- 
bía experimentado el avance de- 
bido en el desarrollo de los ins- 
trumentos radar con que dotar 
al B-70. Otro de los argumen- 
tos del citado. Departamento en 
contra del programa, al que se 
unían el Ejército y la Marina, 
era su elevado coste (doscientos 
B-70 costarían 10.000 millones 
de dólares), así como la posibi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


A 


as 


Un helicóptero alemán aterriza en la cubierta de 
de una visita al puerto 


lidad de quedar en desuso an- 
tes de entrar en Operaciones por 
el rápido desarrollo de los pro- 
gramas de cohetes y proyectiles, 

Pero la Fuerza Aérea necesi- 
ta y busca la sustitución del 
bombardero B-52, actualmente 
en servicio, y presenta una mo- 
dificación del programa inicial, 
que consiste en rebautizar el 
avión RS-70 con la doble mi- 
sión de reconocimiento: y bom- 
bardeo, dotándolo del mejor 
equipo radar, de reconocimien- 
to y sistema de bombardeo que 
la técnica de los Estados Unidos 
pueda desarrollar, 

Un segundo aspecto en fa- 
vor de la Fuerza Aérea, que 
muchos observadores han pues- 
to de manifiesto, es que, ade- 
más de la importancia militar 
del programa del RS-70, está la 





cuestión de que en esta era de 
cambios técnicos, este proyec- 
to debe recibir apoyo por de- 
rivarse del mismo el futuro 
avión supersónico comercial de 
Estados Unidos. 


FRANCIA 
_La reforma del Ejército, 


Liquidado, o en vías de li- 
quidación, el problema de Ar- 
gelia, De Gaulle está en con- 
diciones de dedicar todo su 
interés a los tres problemas 
que le preocupan de manera 
especial en este momento: La 
formación política de Europa, 
la reforma de las instituciones 
y la transformación del Ejér- 
cito francés en un Ejército 
últramoderno, dotado de ar- 
mamento atómico propio. Los 
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l portaviones inglés “Essex” en el curso 
de Hamburgo. 


dos primeros problemas son 
motivo de vivas discusiones 
en los medios políticos france- 
ses; el tercero preocupa seria- 
mente en los medios militares 
nacionales y extranjeros. De 
Gaulle sigue fiel a su idea de 
dotar a Francia de armamen- 
to atómico propio. 

A mediados de abril, los 
comentaristas militares se hi- 
cieron eco de un cambio de 
actitud norteamericano respec- 
to a su política atómica con 
Francia, y se aseguró que Es- 
tados Unidos iba a proporcio- 
nar a Francia todo el material 
necesario para ponerse al rit- 
mo óptimo en su armamento 
atómico. 

La negativa de Kennedy a 
prestar su ayuda atómica a 
Francia ha servido para que 
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el General De Gaulle haga pú- 
blicos sus proyectos de reor- 
ganización militar, basados, 
naturalmente, en el futuro ar- 
mamento atómico francés. Se- 
gún estos proyectos, en 1972 
los tres Ejércitos de Tierra, 
Mar y Áire, completamente 
transformados, estarán equi- 
pados de armamento atómico. 
La Marina contará con dos 
nuevos portaviones, dos sub- 
marinos atómicos y cuatro fra- 
gatas dotadas de lanzaproyec- 
tiles atómicos. 

El Ejército de Tierra, que 
hasta el momento del alto el 
fuego en Argelia contaba con 
700.000 hombres, se habrá re- 
ducido en 1972 a 450.000 
hombres, pero equipados con 
armas ultramodernas y mucho 
más preparados para las exi 
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Un nuevo buque de guerra nort 
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gencias técnicas de una gue- 
rra moderna. 

Si los efectivos del Ejército 
de Tierra disminuirán notable- 
mente, los de la Marina y la 
Aviación aumentarán progre: 
sivamente. El Ejército del 
Aire tendrá una importancia 
preeminente, Como responsa” 
ble de la fuerza de disuasión 
nuclear, que estará constituí- 
da por bombarderos «Mira: 
ge IV», capaces de transportar 
la bomba A. En el proyecto, 
los «Mirage IV> serán reem- 
plazados en 1970 por proyec” 
tiles atómicos, y la bomba Á 
por las bombas termonuclea- 
res. La dotación de «Mira- 
ge IV» no será. forzada al má- 
ximo, en espera de los resul- 
tados de los aviones de des- 
pegue vertical, que parece 









por misiles tipo “Terrier”. 
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que son, a juicio de todos los 
técnicos, los aviones de ma- 
ñana. 

El Ejército de Tierra fran- 
cés estará dotado de seis divi- 
siones aeroportadas y equipar 
do de 1.500 carros, 3.500 ve- 
hículos blindados, 500 caño- 
nes automotores y 1.000 he- 
licópteros. Dispondrá de ar- 
mas atómicas de un alcance de 
150 kilómetros y una potencia 
de un kilotón. 

Naturalmente, la transfor- 
mación de un ejército tradicio- 
nal en un ejército atómico exi” 
ge una reconversión total de 
sus cuadros, sobre todo los 
cuadros jóvenes, y parte de la 
oficialidad tendrá que volver 
a las academias para ponerse a 
la altura técnica de los nuevos 
procedimientos de guerra. 


A 








eamericamo, el destructor “Luce”, ha cambiado sus cañones 
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En el grabado la nave espacial Ranger, con la que recien- 
temente se ha intentado alcanzar la Luna y que resultó 
destruída en el choque con nuestro satélite. 


ESTADOS UNIDOS. paciales militares y civiles, ha 
funcionado sin fallo en 65 mi- 
siones, incluyendo 35 de los 
38 disparos de la serie Disco- 
verer, de la USAF. 

Además de su papel como 
vehículo de lanzamiento con 


Noticias del «Thor». 
Hasta la fecha, el Thor, ve- 
hículo de lanzamiento de la 
mayoría de los programas es- 
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la combinación Discoverer 
Agena B., el Thor constitu- 
ye la primera sección del ve- 
hículo Delta, de la National 
Aeronautics and Space Admi- 
nistration, que se ha anotado 
siete éxitos consecutivos al 
colocar en órbita satélites cien- 
tíficos. La próxima misión 
asignada al Thor Delta es el 
satélite de la jonosfera que, 
conjuntamente, lanzarán Esta- 
dos Unidos e Inglaterra desde 
Cabo Cañaveral en breve 
plazo. 

El Thor también se ha com- 
binado con la sección superior 
Ablestar para su empleo en 
la puesta en órbita de los sa- 
télites Transit, de la Marina. 

En el futuro, los Thors se- 
rán utilizados como proyecti- 
les principales de lanzamiento 
de vehículos Delta adicionales 
para una serie de satélites de 
investigación, y para el dispa- 
ro de los Agena B, con esfe- 
ras rígidas Echo, satélites me- 
teorológicos Nimbus, y del 
POGO, el observatorio geofí- 
sico polar en órbita. 


Diminuto dispositivo de orien- 
tación para grandes cohetes. 


La General Electric Compa- 
ny ha desarrollado un instru- 
mento tan pequeño que se 
puede contener en la palma de 
la mano de un niño, para me- 
jorar la orientación de los co- 
hetes gigantes, con una exac- 
titud cien veces mayor que la 
actual. El dispositivo 
(«ADA»), mide seis milíme- 
tros de longitud y pesa 21 gra- 
mos. Solamente tiene una pie- 
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za móvil, que produce una se- 
ñal eléctrica cuando el dispo- 
sitivo es perturbado por vi- 
braciones externas o choques 
durante su funcionamiento. In- 
terpretada por un sistema elec- 
trónico, las señales del ADA 
estabiliza el sistema de orien- 
tación del cohete con relación 
a una dirección predetermina- 
da. Combinado con otros dis- 
positivos, da exactamente la 
situación del cohete y permi- 
te determinar si el cohete se 
encuentra en su rumbo. 

Un cierto número de pro- 
blemas técnicos tuvieron que 
ser resueltos en el curso del 
desarrollo del ADA. Se tu- 
vieron que establecer unas 
instalaciones separadas para 
conseguir una limpieza abso- 
luta, que hiciera desaparecer 
cualquier posibilidad de que el 
polvo pudiera penetrar en el 
dispositivo, y se ideó un nue: 
vo método para introducir el 
líquido en el instrumento a 
fin de evitar las burbujas que 
podían disminuir u obstaculi- 
zar su exactitud, 


Un nuevo sistema para la re- 
cuperación del oxígeno comsu- 
mido. 

La Administración de la Ae- 
ronáutica y del Espacio de los 
Estados Unidos (NASA) ha 
otorgado un contrato a la Ge- 
neral Electric para desarrollar 


un sistema que permitirá al via- 


jero del espacio volver a respi- 
rar indefinidamente su propio 
aliento. En el contrato, que ha 
sido adjudicado por la Oficina 
de Vuelo Espacial Pilotado de 
la NASA, al Space Sciences 
Laboratory de Valley Forge, 
Pennsylvania, desarrollará una 
unidad experimental. Esta uni- 
dad no será utilizada en el es- 
pacio, pero servirá para demos- 
trar la posibilidad de realizar en 
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la práctica un sistema para Con- 
vertir el dióxido de carbono es- 
pirado en oxigeno respirable 
haciéndolo pasar sobre platino : 








A 


ASTRONAUTICA 


mo los que utilizan las algas) 
que se están estudiando bajo su 
dirección. El dióxido de carbo- 
no en una cápsula especial pi- 








En el pasado mes de abril se ha realizado con pleno éxito 


el segundo lanzamiento 


del proyectil Saturno. En 


fotografía el Saturno, de 49 metros de altura, abandona 
la rampa de lanzamiento en Cabo Cañaveral. 


caliente. El proceso básico, lla- 
mado disociación catalítica, ha 
sido descrito por John J. Koni- 
koff, Director de Biotecnología 
del Laboratorio de la General 
Electric, como el más promete- 
dor de varios procedimientos 
físico-químicos (frente a los pro- 
cedimientos biológicos, tales co- 
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lotada se introduciría por una 
válvula de entrada en una Cá- 
mara de reacción que contiene 
alambre de platino calentado a 
2.0002 €. o más, que actúa co- 
mo catalizador. Como resultado 
se produce una disociación, se- 
parándose las moléculas de CO, 
y llenándose la cámara: 1.*, de 
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oxígeno respirable, que volverá 
directamente a la cápsula; 2.2, 
dióxido de carbono, que no se 
ha podido disociar y que circu- 





cionamiento en cuanto a vacio 


y calor son virtualmente ilimi- 
tadas en el espacio. Además el 


«Sistema tendría la ventaja de 








El astronauta norteamericano Scott Carpenter, con su 

equipo espacial, en uno de los últimos ensayos realizados 

con anterioridad a su lanzamiento orbital en Cabo 
Cañaveral, 


lará a través de otro paso, y 
3.2, monóxido de carbono, que 
será vuelto a tratar para propor- 
cionar una "fuente de oxígeno 
adicional. 

Konikoff señaló que las ne- 
cesidades básicas para el fun- 


ser relativamente simple, por lo 
que se refiere al número de re- 
acciones químicas necesarias y 
por requerir comparativamente 
poca energía eléctrica, 

El dióxido de carbono espi- 
rado sólo contiene un 80 por 
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100 del oxígeno que requiere 
un hombre, pero el 20 por 100 
restante se podría extraer del 
agua contenida en su aliento. 
Esto se haría a través de la elec. 
trólisis, descomponiendo el agua 
en hidrógeno y oxígeno por me- 
dio de una corriente eléctrica. 
Como mínimo el 30 por 100 del 
dióxido de carbono, que pasa- 
ría. por el catalizador de plati- 


NO, se reconvertiría en oxigeno 


puro en cada ciclo. Una unidad 
de operación, por tanto, consis- 
tiría en varias cámaras de re- 
acción coordinadas, que se pa- 
recerían, en cierto modo, a un 
motor de combustión interna. 


FRANCIA 


Experimentación de ingenios 
«Stataltex», 


Dos ingenios «Stataltex» 
han sido lanzados últimamente 
desde el Centro Mediterráneo 
de Lanzamiento de la Marina 
francesa. Han funcionado de 
acuerdo con las previsiones. 
El que estaba regulado para 
la mayor velocidad ha rebasa- 
do ligeramente el número de 
Mach 5; el otro, a un número 
de Mach un poco inferior, ha 
funcionado normalmente has- 
ta una altura de 38 kilómetros. 


Estas dos actuaciones repre- 
sentan, según los infurmes 
hechos públicos, récords del 
mundo para los propulsores 
atmosféricos, 


«Stataltex» es el nombre 
dado por el Office National 
d'Etudes et de Recherches Aé. 
ronautiques a un conjunto de 
vehículos espaciales (Ex) des- 
tinados al estudio a gran altu- 
ra (Alt.) de la propulsión por 
estatorreactor  (Estat.). Este 
género de propulsor presenta 
la ventaja fundamental de la 
sencillez, puesto que no nece- 
sita ninguna pieza móvil. 
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Este es el primer Vickers vC-10, 
la actualidad una serie de prue 


ESTADOS UNIDOS 


El futuro de los aviones de 
despegue vertical. 


Un ingeniero de la Douglas 
Aircraft, ha previsto para el 
período que comienza en 1970, 
la existencia de líneas aéreas 
sin subvención económica pa- 
ra el enlace con los arrabales 
de las grandes ciudades, y la 
comunicación sobre distancias 
cortas por medio de una nue- 
va generación de aviones de 
despegue y aterrizaje vertical o 
en corto espacio de terreno. 

Hablando ante la Asamblea 
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AEREO 








Nacional Aeronáutica de la 
Society of Automotive Engi- 
neers, C. R. Sturdevant dijo 
que los desarrollos logrados, 


tanto en motores como en el: 


diseño de aviones, en los úl- 
timos años, apuntan hacia una 
gran flota de aviones vV/STOL 
operando a través del país pa- 
ra 1975. 

Sturdevant, miembro del 
departamento de investigacio- 
nes avanzadas de Douglas, ase- 
guró que tales aeronaves per” 
mitirán normalmente bajar las 
tarifas con relación a los ni- 
veles actuales del helicóptero 
y permitirían competir en las 
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recientemente concluído en Inglaterra y que realiza en 


bas antes de entrar en servicio en las líneas aéreas. 


distancias cortas con los avio- 


¡nes de ala fija. 


«El mercado potencial de 
pasajeros en aparatos VTOL 
para 1970, es suficiente para 
justificar un nuevo programa 
de aeronaves V/STOL», ma- 
nifestó Sturdevant, «y la si- 
tuación técnica ha alcanzado 
un nivel tal que permite la 
construcción de aparatos con 
radio de acción, velocidad, 
carga de pago y característi- 
cas de explotación que satisfa- 
gan las exigencias del mer- 
cado». 

Un proyecto de cuatrimo- 
tor turbopropulsor Douglas 
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V/STOL tendría una veloci- 
dad de crucero de 740 kiló- 
metros por hora 1 6.000 me- 
tros de altura con un peso to- 
tal al despegue de 18,5 tone- 
ladas. . 

Nuevos diseños de aviones 
V/STOL, aprovechándose de 











combinaciones de estas tres ca- 
racterísticas. o 
Otras ventajas de los avio- 
nes V/STOL serían su capa- 
cidad de vuelo en todo tiem- 
po; los vuelos directos: de 
Puerta a puerta eliminando las 


cargas inherentes a la comu- 


Vista posterior del nuevo avión Vickers VC-10 en el 
aeródromo de Weybridge. 


versiones más potentes de mo- 
tores disponibles para el pe- 
ríodo de tiempo que se inicia 
en 1970, ofrecerían mayor ca- 
pacidad de pasajeros, más lar- 
gas rutas, mayor utilización o 


nicación aeropuerto-ciudad, ca- 
racterísticas de la explotación 
de los aviones en ala fija; más 
vuelos diarios; tarifas más ba- 
jas y mayor seguridad aún en 
el caso improbable de un fa- 
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llo del 50 por 100 de su ins- 
talación motriz, 


El nuevo «Skyhawk», 


La Douglas Aircraft Compa- 
ny ha demostrado que la sus- 
titución de la turbina de reac- 
ción y de sus accesorios, así co- 
mo el entretenimiento al nivel 
propio de una escuadrilla del 
nuevo A4D-5 «Skyhawk» pue- 
den ser realizados dentro de um 
lapso de tiempo completamente 
normal para las necesidades del 
servicio, 

El primer modelo de la pro- 
ducción en serie del A4D-5, la 
más moderna versión del apa- 
rato de ataque y bombardeo 
Douglas, fué utilizado para una. 
conferencia técnica de cuatro 
días de duración efectuada em 
las instalaciones de la División 
Aeronáutica en Long Beach. 

Cada nuevo: modelo debería 
ser” sometido a una inspección 
semejante antes de entrar em 
plena producción, 

Después de que todas las 
partes de revisión del avión fue- 
ron inspeccionadas, sólo míni- 
mas discrepancias se observa- 
ron en el informe oficial. 

Fundamentalmente el A4D-5 
tiene un motor más ligero y 
más potente que las versiones 
anteriores de este bombardero 
monoplaza. Su motor Pratt 8: 
Whitney J-52 le permite volar 
más velozmente y a mayor al- 
tura con un armamento más pe- 
sado y variado sobre mayores 
distancias, 

Su radio de acción facilita su 
empleo desde misiones tácticas 
de guerra limitadas hasta bom- 
bardeos nucleares de mayor im- 
portancia. 

Aunque el A4D-5 pesa sola- 
mente en vacío 4,220 kg.; pue- 
de despegar totalmente cargado 
con un peso máximo de 10.120 
kilogramos. Los cinco porta- 
bombas admiten 20 piezas di- 
ferentes, incluso proyectiles, 
bombas y pertrechos por-un pe- 
so de hasta 3.600 kg. 
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Proyectado para operaciones 
tanto de defensa como de ata- 
que, el «Skyhawk» alcanza una 
velocidad muy próxima a la del 
sonido al nivel del mar y posee 
una gran rapidez de subida. 


FRANCIA 


Próxima salida de los prototi- 


pos «Transall» y «Balzac». 


Entre los prototipos franceses 
que están actualmente acabán- 
dose para sus ensayos en vuelo 
figura, principalmente, el 
«Transall», de Nord-Aviation, 
en' curso de montaje en Melun- 
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Villaroche, a partir de elemen- 
tos procedentes de las fábricas 
francesas y alemanas, y el «Bal- 
zac», de la GAM-Dassault, pre- 
cursor del caza de despegue 
vertical «Mirage II V». 

El «Balzac», que volará este 
verano, está equipado de un 
turborreactor principal Bristol 
«Orpheus» y de 8 turborreac- 
tores ligeros de sustentación 
Rolls-Royce BB-108. 


Exito de la exportación de los 
helicópteros «Alouette». 


Sud-Aviation continúa reci- 
biendo encargos para el «Aloue- 
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tte II», del cual se han vendi- 
do ya en firme 800 ejempla- 
res. 

Treinta y tres países utilizan: 
actualmente los «Alouette Il», 
que salen a buena cadencia (3 
ejemplares mensuales) de la fac- 
toria de Marignane de Sud; 
Aviation, 

Entre los más recientes COm- 
pradores de «Alouette Il» fi- 
gura la empresa japonesa Asahi: 
Helicopter Co., el Ministerio de 
la Defensa de Túnez, el Ejército 
real marroquí y la Gendarme- 
ría real marroquí. 
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La firma inglesa Rolls Royce, en colaboración com la alemana Turbomotoren, ha pre- 

sentado en la feria de Hannover la maqueta de un avión revolucionario. En el grabado, 

el modelo exhibido, con cuatro reactores sobre el lomo destinados a facilitar fuerza 
ascensional, mientras que en la cola está instalado otro reactor para la propulsión. 
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AVIACION CIVIL 





El reactor CJ-805-23, de la Genera 
pegar por sí solo. Las “alas” 
se abren para permitir un acc 
intercontinental del Convair 990 


FRANCIA 


Presentación del nuevo «Ca- 
ravelle 10-A». 


Ante los representantes dipio- 
máticos de los países del Lejano 
Oriente y de la Prensa ha sido 
presentado últimamente, en el 
aeródromo de Orly, el nuevo 
«Caravelle 10-A» antes de su 
partida para un viaje de demos- 
tración a Australia y a diferen- 
tes países asiáticos, 

Este '«Caravelle», cuyo peso 
ha sido aumentado, vuela más 
lejos, más rápido y transporta 
Una carga superior a la del mo- 
delo corriente, Equipado en cla- 
se turista puede transportar 89 
pasajeros en lugar de 80 en la 
versión actual, Su velocidad lle- 





l Electric, aparece aquí como si fuera capaz de des- 


son secciones del caparazón que recubre el motor y que 
eso fácil para la inspección y mantenimiento. La versión 


ga a 870 km/h, en lugar de 
848 y su radio de acción ha si- 


_do elevado a 3:540 km. El vo- 
. lumen de los compartimientos 


de carga se ha aumentado y su 
peso al despegue es de 52 tone- 
ladas, o sea dos toneladas más 
que los tipos precedentes, 

El «Caravelle 10-A» puede 
despegar y aterrizar en distan- 
cias más cortas: 1.930 metros 
al despegue y 1.580 metros al 
aterrizaje. Su explotación, pues, 
sólo precisa infraestructuras 
modestas. 

Este «Caravelle» mejorado, 
que debe ser de una explota- 
ción muy económica, puede 
competir con aeronaves extran- 
jeras de tipo similar, como el 
«Boeing: 727» y el «Douglas 


CD 9». 
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“Coronado” está dotada de cuatro reactores de este tipo. 


INTERNACIONAL 


La OACI publica los resulta- 
dos del transporte aéreo 
en 1961. 


A continuación se reprodu- 
cen algunos fragmentos del 
informe sobre los factores de 
carga de pasajeros, el balance 
de los accidentes, la flota de 
transporte aéreo, las estacio- 
nes oceánicas del Atlántico 
septentrional, los aconteci- 
mientos en materia de nave- 
gación aérea y asistencia téc- 
nica. 

Coeficientes de carga de pa- 
sajeros.—Contrastando con el 
modesto aumento del 6,4 por 
100 en el número de pasajeros- 
kilómetros efectuados por to- 
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das las líneas aéreas regulares 
del mundo, el aumento del 
12,4 por 100 en la capacidad 
de asientos disponibles hizo 
que el coeficiente medio de 
carga de pasajeros descendiese 
a 56 por 100, que es la cifra 
más baja del período de la 
postguerra. Ello significa una 
capacidad total no utilizada 
durante el año de, aproxima- 
damente, 92.000 millones de 
asientos - kilómetros (57.000 
millones de asientos - millas). 
Los servicios internacionales 
se redujeron a un 53,4 por 
ciento, proporción muy eleva- 
da si se compara con el 58 
por 100 correspondiente a los 
servicios del interior. 

Flota total.——En el cuadro si- 
guiente pueden observarse los 
cambios que se están produ- 
ciendo en la estructura de la 
flota de transporte de aviación 
civil mundial desde la intro- 
ducción de los turborreactores, 
indicándose el número total de 
aeronaves en servicio al final 
de cada año: 


Turborreactores: 1959, 130; 
1960, 388; 1961, 609. 

Turbohélices: 1959, 
1960, 723; 1961, 828. 

Motores alternativos (4 mo- 
tores: 1959. 1:94237 1960, 
1.621; 1961, 1.428. 

Motores alternativos (2 mo- 
tores): 1959, 2.449, 1960, 
2.282; 1961, 2.238. 

Totales: 1959, 4.941; 1960, 
5.014; 1961, 5.103. 


639; 


Numéricamente, los avio- 
nes comerciales turborreacto- 
res han aumentado del 2,6 
por 100 al 12 por 100 de la 
flota. total, y los turbohélices 
del 13 por 100 al 16 por 100, 
mientras que los de motores 
alternativos han bajado del 
84,4 por 100 al 72 por 100. 
Es interesante observar que 
en una época tan reciente Co- 
mo 1961 todavía existían en 
sérvicio 1233. DG-3, o sea el 
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24 por 100, aproximadamente, 
de la flota total; naturalmente, 
este porcentaje sería más pe- 
queño si se relacionara Con 
la capacidad y productividad 
totales. 





pa 
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consiste en nueve estaciones 
oceánicas en el Atlántico sep” 
tentrional, atendidas por tur- 
no por barcos equipados, no 
sólo para hacer observaciones 
meteorológicas, sino también 





El “Clinocóptero” es una barqualla de 6 por 3 por 3 metros 
construída en Alemania y que puede ser transportada por 


cualquier helicóptero 


XV aniversario de las esta- 
ciones oceánicas del Atlántico 
septentrional. — El año 1961 
marcó el 15.? aniversario de las 
estaciones oceánicas del Atlán- 
tico septentrional, . patrocina- 


das por la OACI. Esta red 
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de tipo medio. 


para prestar ayuda en las co“ 
municaciones aeronáuticas, 
búsqueda y salvamento, etce- 
tera. Las estaciones han cons- 
tituído uno de los principales 
medios de navegación aérea en 
la región del Atlántico septen- 
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trional. Las estaciones oceáni- 
cas empezaron a prestar servi- 
cios meteorológicos y de otras 


clases a unos 10.000 vuelos ' 


de transporte aéreo al año, en 
el Atlántico septentrional, que 
hoy alcanzan la cifra de 
40.000 vuelos por año. No 
sólo han prestado diariamente 
información meteoro 1ló gica 
esencial, sino también proba- 
blemente más de un millón de 
contactos pór radio con aero- 
naves y barcos, y un número 
algo menor de determinación 
de posiciones por radio, trans- 
misiones de radiofaro, etc. En 
cuanto” a búsqueda y salva- 
“mento, se salvaron del mar a 
varios centenares de personas, 
la mayoría náufragos de bar- 


po 


, 


En el imterior del “C linocóptero” se encu 


para el tratamien 


cos, y aún en mayor número 
de casos se evacuaron consul. 
tas médicas a barcos en el 
mar, 

Operaciones.—Se ha conti- 
nuado con las investigaciones 
dirigidas a conseguir el obje- 
tivo de efectuar operaciones 
en cualquier condición meteo- 
rológica, pero es ya evidente 
que la diferencia de Opiniones 
sobre la parte desempeñada 
por el piloto en el uso de sis- 
temas automáticos de aterriza- 
je está aumentando.: Una opi- 
nión es que el sistema mismo 
debiera tener un altísimo gra- 
do de seguridad que se podría 
obtener solamente médiante la 
duplicación, y aun la triplica- 
ción del equipo fundamental. 
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Los que favorecen este punto 
de vista consideran al piloto, 
no tanto como un eslabón in- 
tegral del sistema, sino más 
bien como encargado de su 
control total. Otra opinión es 
que cualquier sistema automá- 
tico debiera ser del tipo más 
simple y seguro, sin duplica- 
ción, y que el piloto debiera 
ser una parte más integrante 
aún del sistema. Sin embargo, 
parece que hay acuerdo gene- 
ral sobre el hecho de que, an- 
tes de que se haga completa- 
mente efectivo un sistema au- 
tomático de aterrizaje, debiera 
mejorarse el factor de seguri- 
dad del correspondiente equi- 
po de control. 





entra una sala de tratamiento y otra de opera- 
crones, que aumentarán poderosamente los medios puestos a disposición de la cirugía 


to de heridos graves. 
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Berlín y la nueva política de disuasión Occidental 


qa para Kruschef como para Ken- 
nedy, la crisis de Berlín es un «test» de 
eficacia en materia de política extranjera. 
Es también la primera vez que en Euro- 
pa Occidental se pone a prueba la nueva 
política de disuasión americana. 


Ya hace años de la tregua concedida por 
el Este al Oeste sobre este asunto. En oc- 
tubre de 1957, cuando el «Sputnik l» ini- 
ciaba su carrera, el Gobierno de Alemania 
Oriental declaró que trataría de hacer res- 
petar su soberanía en la totalidad del es- 
pacio aéreo que cubría su territorio. Abs- 
traído en otras preocupaciones, el Occiden- 
te no tomó en consideración la adverten- 
cia de Pankow. Es cierto que dos años an- 
tes la URSS y Alemania oriental habían 
firmado un acuerdo según el cual el man- 
do soviético continuaría ejerciendo el-con- 
trol de las vías de acceso a Berlin, al me- 
nos «temporalmente». Aún con ello, en el 
Oeste todo el mundo se sintió sorprendi- 
do por la nota del 27 de noviembre de 
1958. Estaba dirigida a alterar de arriba a 
abajo el estatuto de Berlín, el cual, a falta 
de algo mejor, no parecía que se pudiese 
tocar sin crear una situación explosiva. 


Según Moscú, los acuerdos de 1944 y 
1945 relativos a la administración de Ber- 
lín y a las zonas de ocupación en Alema- 
nia habían caducado, habiendo violado los 
propios aliados estos acuerdos en varias 
ocasiones. Berlín Occidental debería ser 
desmilitarizado y convertirse en una «ciu- 
dad libre» garantizada por las cuatro po- 
tencias ex-aliadas o por las Naciones Unt- 
das. En cuanto al Berlín Oriental, se pon- 
dría término al estatuto de ocupación tra- 
tando con ello el Gobierno soviético de 
normalizar la situación de Alemania del 
Este. La nota de 27 de noviembre daba 
un plazo de seis meses a los occidentales 
para aceptar la proposición soviética. En 
caso de desacuerdo ya no podría haber más 
negociaciones de los cuatro sobre el caso 
de Berlín. Por su parte, Moscú no -tarda- 
ría en conceder a Pankow su plena sobe- 


Por el General PIERRE M. GALLOIS 
(De Forces Aériennes Framgases.) 


ranía «en tierra, en las aguas y en los ai- 
res», lo que significaba que el acceso a 
Berlín ya no sería garantizado por la 
URSS, sino por un país cuya existencia 
como Estado no estaba reconocida por los 
aliados occidentales. La nota terminaba 
con una advertencia: «Las naciones miem- 
bros del Pacto de Varsovia estimaban que 
toda violación de las fronteras de la Re- 
pública democrática alemana constituiría 
un ataque contra todas las naciones miem- 
bros. Juntas y sin retraso tomarían las me- 
didas necesarias...» Y haciendo mención 
de un tema ya conocido y muy explotado, 
el documento soviético añadía aún: «So- 
lamente los débiles mentales podrían in- 
tentar el desencadenamiento de otra gue- 
rra mundial con el fin de preservar sus 
privilegios a los ocupantes del Berlín 
Oeste.» 
*** 


La crisis de Berlín no dió un giro muy 
acusado hasta después de transcurrir dos 
años del ultimátum de noviembre. El com- 
portamiento de las dos partes en presen- 
cia durante este período de espera es rico 
en enseñanzas. El Occidente ha aportado 
las pruebas de una debilidad política tan 
grande y de una pobreza en sus reaccio- 
nes, que ha contribuído, tanto como el ad- 
versario, a degradar una posición ya muy 
difícil. Pero antes de analizar las condi- 
ciones de aplicación al caso de Berlín de la 
política de disuasión occidental, podemos 
preguntarnos cuáles son los objetivos de 
Moscú a este respecto y por qué este asun- 
to toma actualmente un giro semejante. 


Los objetivos: son numerosos y todos 
de gran importancia: imponer el abando- 
no de la ciudad, conducir al reconocimien- 
to de la República Democrática Alema- 
na, destruir la ilusión de una reunificación 
de Alemania sobre las bases deseadas por 
el Occidente, hacer que se admita un pian 
Rapacki, etc. Todas estas disposiciones se 
derivan las unas de las otras y conducen 
en un plazo más o menos corto al mismo 
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resultado. En cuanto al momento escogi- 
do por Kruschef, se han aventurado un 
buen número de hipótesis para justificar- 
lo: dificultades internas, temor al rearme 
de la Alemania Occidental, inestabilidad 
del régimen de Pankow, explotación de la 
enfermedad y desaparición de míster 
J. F. Dulles; preocupación por atraer la 
atención sobre Europa para tener las ma- 
nos libres en otra parte, explotar las debili- 
dades de la Alianza Occidental y poner en 
evidencia sus limitaciones, etc. En reali- 
dad, del número de razones para el ultimá- 
tum de 27 de noviembre, la que parece más 
consistente es el conocimiento, por parte 
de los dirigentes soviéticos, de la nueva 
extensión de su potencia, Hay que com- 
prender bien que a cada victoria técnica 
o económica de los países del Este debe 
corresponder un cambio a su favor en la 
jerarquía internacional. Desde el final de 
1957, es decir, un año antes de la adver- 
tencia sobre Berlín, Kruschef había preve- 
nido a los Estados Unidos: “De aquí en 
adelante los Estados Unidos son tan vul- 
nerables a nuestros ataques como cual- 
quier otro país.» Y el 14 de enero de 1960, 
el Jefe del Gobierno soviético recórdaba 
que «entre los estados socialistas y los es- 
tados capitalistas, la relación de las poten- 
cias acababa de ser invertida, siendo esto 
el hecho fundamental.» Los Estados Uni- 
dos acababan de perder su invulnerabili- 
dad natural—la que debían a la geogra- 
fía—, pero les quedaba para sustituirla una 
invulnerabilidad artificial, es decir, obte- 
nida por la posesión de una fuerza de di- 
suasión invulnerable. De todas formas no 
salían ganando con la sustitución, especial- 
mente en lo que se refiere a su libertad 
de acción en el mundo. 


Sin embargo, el paso del 27 de noviem- 
bre resultaba audaz porque, por primera 
vez, el Este se aferraba directamente a 
un territorio ocupado por el Oeste, exi- 
giendo con amenazas la modificación de 
un estado de hecho, no obstante haberse 
establecido en común. Se sabe que el asun- 
to de Berlín es el resultado de un cam- 
bio de territorios; las fuerzas americanas 
y británicas se retiraron de Turingia y de 
una parte de Meklemburgo para obtener 
el derecho de instalarse en una porción de 
la capital alemana.- El Oeste trocaba cer- 
ca de 40.000 kilómetros cuadrados de te- 
rritorio que normalmente contaba con sie- 
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te millones y medio de habitantes de un 
solo ocupante con sus zonas de ocupación, 
contra dos millones de berlineses que vi- 
vían en 500 kilómetros cuadrados de una 
ciudad en ruinas, donde la vida sólo podía 
depender de la buena voluntad soviética. 
Hay que reconocer que a pesar de la de- 
bilidad de la posición aliada, en Moscú 
fueron prudentes el 27 de noviembre. Aun- 
que la primera nota llevaba consigo una 
amenaza implícita, ésta resultaba aparen- 
temente equivoca porque no descansaba 
más que en la actitud de las autoridades 
de la R. D. A., a la que la URSS cede- 
ría el control del acceso a Berlín. Para los 
tres occidentales, negociar el «statu quo» 
en la capital alemana con la R. D. A. re- 
presentaba reconocerla, por lo menos de 
facto, y por consiguiente era renegar, con 
escándalo y bajo la amenaza, de la pos- 
tura occidental sobre el futuro de Alema- 
nia. Para la URSS firmar un tratado con 
Pankow representaba avanzar un paso en 
el camino desde hace mucho tiempo tra- 
zado por el Kremlin en lo que concierne 
a la división de Alemania y también crear 
en esta parte de Euwropa tan peligrosa un 
Estado tapón que permitiría, en caso de 
necesidad, pasar de la guerra fría al ata- 
que local sin correr riesgos excesivos por 
desarrollarse entonces el conflicto, al me- 
nos de un lado, por «persona interpuesta». 


A causa del creciente poderío de los so- 
viets hay que reconocer que la situación 
de Berlín parecía anormal a muchos, mos- 
trando la acción soviética al menos una par- 
te de la verdad. En un artículo apareci- 
do al día siguiente de la conferencia de 
Kruschef y comentando su nota sobre 
Berlín, el periódico «Le Monde» escribía 
bajo el título «Casus belli a plazo fijo»: 
“Si, como se esperaba al principio, Kruschef 
hubiera ofrecido neutralizar bajo garantía 
internacional la antigua capital en su con- 
junto, es probable que esta idea hubiera 
ejercido una cierta seducción en numecro- 
sos medios occidentales, en los que se ha 
perdido toda ilusión de una reunificación: 
de la Alemania del Oeste por procedimien- 
tos democráticos.» Por su parte, Walter 
Lipmann, de quien son conocidos sus pun- 
tos de vista sobre Alemania y el público 
que tiene en el otro lado del Atlántico, es- 
cribía en noviembre de 1958 con respecto 
a Berlín: El Gobierno soviético trata de 
ampliar las negociaciones en curso (entre: 
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las dos Alemanias) con vistas, para más 
varde, a un acuerdo político fundado en la 
reunificación limitada de los dos Estados 
alemanes.» (A pesar de esto, Walter Lip- 
mann no ha perdido su crédito.) 


Oficialmente, la posición del Departa- 
mento de Estado con respecto a Berlín 
había sido la siguiente: la suerte de la an- 
tigua capital no podía ser tratada aislada- 
mente. Unas elecciones libres, organiza- 
das en las dos Alemanias, conducirian in- 
evitablemente a la unificación y Berlín re- 
cobraría entonces, con toda naturalidad, su 
papel de capital. Todo el mundo sabe que 
los puntos de vista de Moscú son diame- 
tralmente opuestos y que para debilitar al 
enemigo el principio de la autodetermina- 
ción no es concebible al Este del telón de 
acero. En realidad, tanto Polonia como 
Checoslovaquia, al igual que la URSS, no 
pueden hacerse a la idea de la reconstruc- 
ción de una Alemania con 80 millones de 
habitantes. Y en este lado de aquí del te- 
lón de acero un buen número de gobier- 
nos comparten este punto de vista. Se des- 
prende que carentes de poder y, sin duda, 
alguna, de deseos de doblegar la voluntad 
soviética sobre la autodeterminación y la 
unificación, el «statu quo» parecería ser 
«el mejor de los compromisos—incluso sien- 
“ do necesario adquirirlo con algunas conce- 
siones—si no llevase consigo el germen de 
la derrota occidental. En efecto, ¿cómo lle- 
gar a ello dejando entrever que se termi- 
nará por aceptar en voz alta lo que se con- 
siente en voz baja, es decir, el manteni- 
miento de las dos Alemanias, sin condenar 
a plazo fijo la existencia misma del Ber- 
lín Oeste como tal enclave occidental? ¿Có- 
mo podría pedirse a los berlineses del Oes- 


te que vivan y prosperen en la ciudad si 


al mismo tiempo se acepta el cierre del 
telón de acero. por donde pasa? ¿Cómo, 
pues, acreditar una determinación apoya- 
da eventualmente en las armas si, en de- 
finitiva, esta determinación no pretende 
más que mantener el estatuto político de 
una ciudad vaciada progresivamente de su 
sustancia por el éxodo de sus habitantes? 


Para estas preguntas, la respuesta es 
sencilla: la oposición entre los aliados de 
ayer que puede imponer el abandono del 
estatuto del Berlín Oeste convirtiendo ca- 
si en irracional la política occidental con 
respecto a la Alemania futura, solamente 


una política brutal y aparentemente ab- 
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surda podría—por los temores que inspi- 
ra—preservar los derechos adquiridos por 
los occidentales en la ex capital alemana. 
Adoptar una actitud semejante hubiera si- 
do practicar, con respecto al Este, el mé- 
todo que triunfó contra el Oeste cuando 
el asunto de Hungría, y que sigue tenien- 
do éxito aún puesto que la URSS no acep- 
ta ni discutir el derecho de los alemanes 
del Este a la autodeterminación. 


En nombre de los principios de que alar- 
dea, el Occidente proyecta oponer a los 
soviets una nolítica muy distinta. El ala iz- 
quierda del partido demócrata americano, 
o todo el partido entero, venía haciendo, 
desde hace años, una campaña en favor 
de lo que llamaba la «flexibilidad» y el co- 
nocimiento de las situaciones nuevas, sin 
comprender que la naturaleza de la ame- 
naza excluía toda política de flexibilidad y 
de concesiones. Los debates del Congre- 
so habían mostrado que si bien existía una 
cierta unanimidad sobre la política ameri- 
cana con respecto al asunto de Berlín, las 
divergencias eran notables en lo referente 
a los medios. Y actualmente lo que impor- 
ta son los medios de una política. Como 
consecuencia de un severo balance de la 
relación de fuerzas redactado por Allen 
Ww. Dulles, jefe de la C. L. A., los senadores 
habían insistido en los peligros de una in- 
tervención atómica americana con respec- 
to a Berlin. El senador Fullbright, por su 
parte, pidió en varias ocasiones que los 


“Estados Unidos dispusieran de medios para 


defender la ex capital alemana sin re- 
currir al empleo de las armas nucleares. 
Era igualmente la tesis sostenida por Dean 
Acheson en un artículo que el «Saturday 
Evening Post» acababa de publicar y que 
tuvo una gran resonancia. Ninguno de estos 
senadores se hacía la pregunta de por qué 
el hecho de elevar de cinco a seis O siete 
el número de divisiones desplegadas en el 
sector Centro-Europa permitiría a los Es- 
tados Unidos proteger a Berlín «clásica- 
mente» en vez de atomicamente. En cuan- 
to a Adlai Stevenson, dirigente del parti- 
do demócrata, pronunciaba en Boston un 
discurso en el cual, comentando el proble- 
ma de Berlín, decía: «Podemos negociar 
orientándonos hacia: un desentendimiento 
en Europa... Debemos admitir que no pue- 
de haber un retroceso soviético en Euro- 
pa sin que sea modificada la posición Oc- 
cidental... Para tomar nos €s necesario 
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dar.» Por su parte, el senador Humphrey, 
que en cierto momento fué candidato a la 
presidencia, precisaba ante los micrófonos 
de la B. B. C.: «Debemos en primer lugar 
hablar de una retirada por etapas de las 
tropas americanas, quizá de una especie de 
zona desatomizada, quizá de alguna for- 
ma de reducción de armamentos en Eu- 
ropa... Una OTAN: sin Alemania Occiden- 
tal no sería más débil si tuviera que hacer 
frente a una URSS que no poseyese tro- 
pas en Europa Occidental...» El profesor 
Alfred G. Meyer, especialista americano 
en cuestiones soviéticas, declaraba ante 
una subcomisión de asuntos exteriores del 
Senado que las medidas preconizadas en 
el plan Rapacki merecían un atento estu- 
dio. Y James Warburg, personalidad im- 
portante de las finanzas, exigía la retirada 
de Alemania de todas las tropas extranje- 
ras. Bien es verdad que al propio tiempo 
un sondeo de la opinión pública realizado 
por el «New York Times» revelaba que 
cerca de un 40 por 100 de las personas in- 
terrogadas ignoraba la posición geográfi- 
ca de Berlín. Los asuntos de Europa se 
veían así tratados de una forma bien sin- 
gular. j 


Afortunadamente, ya el 16 de marzo de 
1959, el presidente Eisenhower daba a co- 
nocer al mundo la posición oficial desu 


pais: «No retrocederemos ni una pulgada 
en lo que concierne al cumplimiento de 


nuestro deber... Continuaremos ejercien-: 


do nuestro derecho de pasaje pacífico en- 
tre la Alemania del Oeste y Berlín...» Co- 
mo el problema de Berlín suscitaba toda 
clase de interpretaciones de las Opiniones 
de la Casa Blanca, nuevamente el general 
Eisenhower disipó, al menos parcialmen- 
te, las inquietudes surgidas por unas decla- 
raciones sorprendentes. En el curso de su 
conferencia de prensa habitual, el jefe de 
la Casa Blanca insistió en el hecho de que 
su país no aceptaría en ningún caso el con- 
flicto terrestre en Europa, que no se au- 
mentarían las fuerzas clásicas de los Esta- 
dos Unidos y que si existía provocación, 
América respondería en la forma y en el 
terreno de su elección. 


Pasaron los meses. El año 1960 quedó 
marcado por el fracaso de la conferencia 
en la cumbre v la campaña presidencial 
americana. El asunto del «U-2» permitía 
esperar un nuevo ocupante de la Casa 
Blanca. Del lado soviético, las esperanzas 
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eran tanto más grandes cuanto que las de- 
claraciones hechas por las personalidades 
del partido demócrata dejaban entrever 
que América seguiría una política exterior 
muy diferente de la que Foster Dulles ha- 
bía sabido oponer las más de las veces con 
fortuna, al expansionismo comunista, 


Después de la entrevista de Viena en- 
tre Kruschef y Kennedy, con los inter- 
locutores ya en su lugar, el diálogo podía 
ser reanudado. Quedaba por saber en qué 
forma una de las dos partes frente a la otra 
podría imponer una actitud sobre la cual 
cada uno había anunciado que sería infle- 
xible. Bien es verdad que de un lado exis- 
tía una forzosa unanimidad en cuanto a la 
política a seguir, mientras que en el otro 
todos hablaban a tontas y a locas propo- 
niendo cien soluciones a un problema que, 
a los ojos del adversario, no tenía más que 
una, reuniéndose poco a poco las condi. 
ciones del fracaso. 


Asimetría estratégica. 


Militarmente, la situación de los occi- 
dentales en Berlín está marcada por un 
hecho dominante: tan sólo con la ayuda 
de medidas ofensivas podrían eventual- 
mente abrir de nuevo los accesos que les * 
habrían sido discutidos si emplean sola- 
mente medidas defensivas y esto por la 
única razón de que Berlín está situado fue- 
ra de los territorios que controlan. ñ 


El 31 de mayo de 1961, Joseph Alsop 
comentaba así la situación militar de Ber- 
lín en las columnas del «New York He- 
rald Tribune» : «Si los soviets amenazasen 
directamente a Berlín firmando un trata- 
do de paz con los comunistas de la Ale- 
mania del Este, los aliados occidentales, 
dentro del marco de su plan, tendrían que 
tomar dos medidas esenciales: en primer 
lugar, el grueso de las fuerzas de la OTAN 
iniciaría su movimiento hacia la frontera 
de la Alemania Oriental ; a continuación, 
los ingleses, franceses y americanos, es de- 
cir, las tres potencias que tienen el dere- 
cho de ocupación de Berlín, enviarían una 
columna blindada, por carretera, hacia la 
ciudad amenazada. De este modo negarían 
a los alemanes del Este el control de las 
vías de acceso, control cuya responsabili- 
dad, según los soviets, les será dada desde 
el momento mismo de la firma del trata- 
do de paz...» 
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Este plan ha sido aprobado por los es- 
tados mayores, pero no puede llevarse a 
la práctica sin un último acuerdo de los 
gobiernos principalmente interesados, un 
acuerdo que el Gobierno británico renun- 
ciaría evidentemente a respaldar..., pues 
si accediese sería necesario, probablemen- 
te, usar la fuerza y emprender operaciones 
militares que se llevarían a cabo fuera de 
los corredores y de las rutas normales de 
acceso a Berlín, lo que llevaría la guerra 
al territorio de la República Democrática 
Alemana. Entonces se pondría automáti- 
camente en movimiento el Pacto de Var- 
sovia, mientras que el bloqueo de Berlín, 
origen del problema, que no compromete- 
ría directamente la seguridad de los terri- 
torios de la OTAN, podría no arrastrar la 
acción automática del conjunto del dispo- 
sitivo militar de la OTAN. 


Si los aliados aprovisionaran por aire a 
un Berlín con los accesos terrestres blo- 
queados, les sería necesario correr el ries- 
go de ver sus aviones derribados por bate- 
rías de misiles tierra-aire instaladas en te- 
rritorio de la Alemania del Este. O bien 
les sería necesario aceptar dichos ataques 
y en cierto modo capitular o bien tendrían 
que atacar a las baterías tierra-aire y, a 
su vez, atacar las instalaciones militares y 
el territorio de la República Democrática 
Alemana. 


En este caso, igualmente, existiría asi- 
metría entre el hecho de derribar un avión 
que sobrevolase el espacio aéreo controla- 
do por la Alemania comunista y, el ataque 
de la batería que asegurase la defensa del 
espacio nacional este-alemán. Si hubiera 
automatismo en la reacción, sería mayor 
en la segunda fase de una tal prueba de 
fuerza que en la primera. Berlín puede, 


por tanto, ser bloqueado por disposiciones 


militares locales, sin poner en acción el 
Pacto de Wáshington, mientras que la re- 
acción a estas disposiciones militares loca- 
les que parecen tener que conducir a Ope- 
raciones de envergadura, haría entrar en 
acción normalmente el funcionamiento de 
las cláusulas militares del Pacto de Varso- 
via. Entramos entonces en el ciclo, bien 
conocido ahora, de la escalada. Una de 
dos: o bien los aliados usan la fuerza para 
hacerse abrir el acceso a Berlín, y si el 
Este se opone les hará falta escoger entre 


la derrota local o la extensión del con- 
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ílicto, o bien usando la fuerza los aliados 
estiman que obligarían a la Unión Sovié- 
tica, y detrás de ella a la República De- 
mocrática Alemana, a abandonar el blo- 
queo de Berlín, perdiendo Moscú de este 
modo su prestigio y renunciando a una po- 
lítica afirmada de manera perentoria des- 
de 1958, antes que llegar a «la escalada» 
y a la extensión del conflicto. 


En realidad, como en el problema de 
Berlín la situación de cada uno de los dos 
beligerantes no sería la misma por razón 
de la asimetría comentada más arriba, co- 
rrespondería al Oeste la decisión de ex- 
tender las operaciones y no al Este. Sean 
cuales fueren las disposiciones tomadas pa- 
ra acrecentar la eficacia de las fuerzas clá- 
sicas de las potencias tripartitas y más ge- 
neralmente de los países de la OTAN en 
el sector Centro-Europa, la probabilidad 
de que un acto de fuerza con respecto a 
Berlín pueda ser localizado, sería muy pe- 
queña. Sería necesario que una de las par- 
tes en presencia acepte la derrota O capi- 
tule antes que utilizar con éxito las armas 
capaces de proporcionarle la ventaja. Y si 
en el terreno la situación es asimétrica, po- 
líticamente lo es aún mucho más. Corres- 
ponderá al Oeste, por ejemplo, franquear 
el «umbral» nuclear, y a varios, frente al 
monolito adverso, tomar una decisión cu- 
yas consecuencias no estarían en propor- 
ción con los intereses de la mayoría de los 
aliados. ¿Cómo esperar en estas condicio- 
nes que el campo opuesto vaya a retirar- 
se si racionalmente las condiciones de la 
capitulación se encontrarían reunidas en el 
bando contrario? 


Una disuasión que estimula. 


Siendo como es la situación estratégica 
de Berlín, ¿se ha preparado el Occidente 
a responder la nota de 1958 colocándose 
en el terreno que le es más favorable? No 
parece así. Cierto que si el «statu quo» de 
Berlín resultaba defensible, lo era llevando 
la disputa a un plano completamente di- 
ferente, por ejemplo creando al adversario 
un problema en otra parte del mundo, cuya 
solución hubiera sido negociada parcial- 
mente con la del problema de Berlín, o 
cuya reglamentación hubiera sido inter- 
cambiada contra el apaciguamiento de Ale- 
mania. Pero en lugar de preparar e inclu- 
so de practicar esta política, el Occidente 
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prefirió seguir otra más fácil, perdiendo 
en todos los lugares—en Laos, en Cuba— 
las ventajas que hubiera podido hacer va- 
ler en otra parte. 7 


Es esto, por otra parte, un estado de 
ánimo más que una falta de clarividencia. 
En lo que se refiere a la seguridad y por ra- 
zón de las responsabilidades mundiales de 
ese país, la política americana es evidente- 
mente decisiva. No es seguro que, a pesar 
de los considerables esfuerzos realizados 
recientemente al otro lado del Atlántico 
para comprender mejor la cuestión de la se- 
guridad internacional, el nuevo equipo ha- 
ya comprendido los imperativos de la era 
presente, ni que haya podido enderezar 
una situación ciertamente difícil. 


Así, una de las primeras preocupacio- 
nes del nuevo presidente de los Estados 
Unidos fué la de tranquilizar la opinión 
pública mundial sobre el sentido que era 
necesario dar, tanto en tiempo de paz 
como en tiempo de guerra, al formidable 
arsenal nuclear de que dispone América. 
En su discurso de 28 de marzo de 1961, el 
Presidente Kennedy hizo alusión a las 
disposiciones tomadas para dar a una 
eventual utilización de las armas nuevas 
un carácter perfectamente racional. Si- 
tuada en el contexto de toda la reciente li- 
teratura americana que trata de estas 
cuestiones y especialmente en los puntos 
de vista expuestos por los hombres que 
rodean ahora al Presidente de los Estados 
Unidos, esta preocupación significaba que 
se multiplicarían los controles políticos, ad- 
ministrativos, militares y técnicos, elimi- 
nados los riesgos de errores y precisada 
y controlada la cadena de mandos res- 
ponsables. Cuando se produzca «alguna 
crisis se llevarán a cabo estudios detalla- 
dos, habrá un examen en común de las 
situaciones, se pesarán los riesgos y las 
ventajas de recurrir a las armas nuevas 
y las consultas entre los aliados, incluso 
la negociación con el adversario, precede- 


rían a la puesta en acción del topoderoso * 


arsenal. De este modo no nos comprome- 
teríamos en el camino de la «escalada» 
más que después de haber señalado una 
pausa, negociado y, eventualmente, acep- 
tado un compromiso razonable. 


He aquí unas disposiciones tranquili- 
zadoras, dirá el hombre de la calle, el no 
especialista que emplea su sentido común 
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para aprobar tales precauciones. Los ries- 
gos de guerra generalizada están limita- 
dos y se atienen a lo razonable. 


En realidad, al igual que ocurre con 
frecuencia cuando se pasa del sistema dell 
explosivo clásico al de la fisión del áto- 
mo, ciertos razonamientos valederos en 
el primero de estos sistemas, no lo son 
ya en el segundo. 


Y es que si tales armas habrían de ser 
utilizadas contra un país que también está 
provisto de ellas, son muy grandes las po- 
sibilidades de que. dicho intercambio de 
golpes terminase con la destrucción cast 
simultánea de los dos beligerantes y no es 
corriente cometer racionalmente un sui- 
cidio, sobre todo si se trata de un suicidio 
colectivo. Cualquiera que sea el delito o 
la baza en juego, hay desproporción en- 
tre el «casus belli» y el hecho de borrar 
una nación del mapa durante decenas de 
años. Someter el empleo de las armas 
nuevas a la razón y al análisis en común 
de las consecuencias de su empleo, es er 
el fondo tranquilizar al adversario, decirle 
claramente que no se usarán y, por con- 
siguiente, empujarle a intervenir especu— 
lando sobre su superioridad en fuerzas 
clásicas. En realidad, es suprimir esa vaga 
pero temible noción de riesgo inherente 
a la existencia propia de las nuevas armas 
€ ignorar las leyes más elementales de la 
disuasión nuclear. 


Después de haber así sacrificado a los 
mitos de «la guerra por error» y a las opi- 
niones públicas ávidas de paz sin riesgos, 
la nueva administración ha anunciado un 
cierto «retorno» a las fuerzas clásicas. 
Aproximadamente, todos los especialistas 
americanos en cuestiones de seguridad, 
se han convertido, desde hace dos o tres 
años, en los abogados de tales disposicio- 
nes. Sobre el problema de Berlín, esta po- 
lítica iba a tener un impacto considera- 
ble. Volviendo sobre las posiciones to- 
madas anteriormente, Henry. Kissinger 
reclamaba recientemente el aumento de 
las fuerzas clásicas americanas considera- 
das como el complemento de las nuclea 
res (1). Pero la tesis que sostenía lleva - 
ba en sí misma sus propias contradiccio- 
nes. En efecto, Kissinger escribía: «Las 





(1) Limited War, Conventional or Nuclear (Fif- 


teen Nations). 
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fuerzas convencionales de nada servirían 
si el agresor estuviera convencido de que 
con la amenaza de hacer uso de las armas 
nucleares, obtendría probablemente la ca- 
nitulación de su adversario. Confiar de- 
masiado en una defensa asegurada con 
medios clásicos, presupone que el agresor 
sabe que no puede obtener ninguna ven- 
taja tanto de la amenaza nuclear como de 
la guerra nuclear.» A este efecto, las fuer- 
zas clásicas no tienen ningún interés, pues 
no se concibe por qué un agresor nuclear- 
mente dotado, no intentaría imponer la 
capitulación a su víctima, porqué iba a 
perder una guerra clásica disponiendo de 
medios superiores y porqué, sobre todo, 
si colocando a su víctima en la alternativa 
de capitular o de utilizar la primera las 
armas atómicas, no iba a recurrir él mis- 
mo, de entrada o más tarde, a una répli- 
ca. El mismo Kissinger se ha dado per- 
fecta cuenta de la imposibilidad, en “cier- 
tas zonas del mundo, de limitar la lucha 
a sólo las armas clásicas. «Las tropas de- 
ben ser entrenadas al mismo tiempo para 
el empleo de las armas nucleares y para 
el de las armas clásicas», escribía. Pero 
añade: «Una vez entradas en combate, las 
unidades en operaciones deben optar por 
un tipo de guerra o por otro, ya que es 
probablemente imposible pasar, con la ini- 
ciativa del adversario, de la conducción 
de la guerra clásica a la de la guerra nu- 
clear. El campo del que se sirve primero 
de las armas atómicas puede dispersar sus 
tropas, mientras que el bando opuesto debe 
concentrar sus fuerzas de modo que dis- 
pongan de la potencia de fuego necesa- 
ria.». Estas comprobaciones demuestran 
lo absurdo del sistema militar inicialmen- 
te propuesto, por lo menos su aplicación, 
como desgraciadamente se ha aconsejado, 
a la defensa de Europa Occidental. Ya 
que, según el propio Kissinger, aumentar 
numéricamente las fuerzas clásicas condu- 


ciría inevitablemente a una doble derro-: 


ta: derrota «clásica», puesto que en el te- 
rreno de las fuerzas no nucleares la pari- 
dad numérica no podrá ser alcanzada ja- 
más, y derrota atómica, porque si el ad- 
versario fuera detenido por las unidades 
no atómicas aliadas—lo que manifiesta- 
mente es poco probable—le bastaría con 
recurrir a las armas nuevas para anular en 
seguida a las fuerzas clásicas tan penosa- 
mente reunidas por el Oeste. Hay que aña- 
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dir que Kruschef, por su parte, ha hecho 
caso omiso de estas sutilezas y no ha ce- 
sado de declarar que en Europa si se pro- 
dujese un conílicto las armas. atómicas se- 
rían empleadas desde el principio, hacien- 
do suya así la tesis que con tanto éxito 
había mantenido Foster Dulles y que la 
nueva administración americana, buscan- 
do sin duda la innovación, ha tenido a 
bien denunciar, traspasándola de este 
modo al adversaria, quien, a su vez, saca 
pleno provecho. 


Pero la actitud más clara, al menos en 
lo que concierne a la política de disuasión 
nuclear, es la del general Maxwell D. Tay- 
lor en su obra «The Uncertain Trumpet». 
El General Taylor fué durante cuatro años 
el jefe del Estado Mayor del Ejército de 
Tierra americano y presentó su dimisión 
por estar en desacuerdo con el Estado Ma- 
yor Conjunto. A finales de junio de 1961, el 
general Taylor fué nombrado consejero 
personal del Presidente Kennedy para 
los asuntos militares. Las tesis que profe- 
sa son, por lo tanto, importantes, puesto 
que contribuyen indudablemente a definir 
la política de seguridad seguida por la 
nueva administración. He aquí lo que es- 
cribe el general Taylor sobre la política 
militar de su país: 


“«... Nos vemos obligados a admitir que, 
en los años venideros, no parece admisi- 
blé, ni para nosotros mismos, ni para nues- 
tros aliados, ni para, nuestros enemigos, 
que podamos utilizar nuestras fuerzas (de 
represalias atómicas) para otro solo fin 
que el de asegurar nuestra supervivencia na- 
cional. ¿Cuándo estará en juego nuestra su- 
pervivencia nacional? Evidentemente en dos 
casos: en el caso de un ataque atómico s0- 
bre el territorio continental de los Estados 
Unidos, o en el caso del descubrimiento de 
una prueba indiscutible de que está a punto 
de producirse un tal ataque.” 


«Eventualmente, en un tercer Caso», 
continúa el General, «el caso de un ata- 
que general contra Europa Occidental, 
dado que la pérdida de esta región en 
provecho del comunismo terminaría por 
poner en peligro nuestra existencia na- 
cional. Tales parecen ser las únicas situa- 
ciones imaginables en las cuales podrían 
ser empleadas deliberadamente nuestras 
fuerzas de represalias atómicas. Por con- 
siguiente, éstas son las únicas situaciones 
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a las que se aplica su poder de disua- 
sión,” 

Los puntos de vista del general Taylor 
parecen haber sido seguidos con bastante 
generalidad en el otro lado del Atlántico 
durante el curso del año 1961. Tuvieron 
estos puntos de vista consecuencias exac- 
tamente opuestas de las que esperaba el 
nuevo consejero militar del Presidente de 
los Estados Unidos, ya que han debilita- 
do a la vez indudablemente la posición 
americana y la del bloque occidental. 


El general Taylor comienza por decir 
que «no parece admisible... á nuestros ene- 
migos que podamos utilizar nuestras fuer- 
- zas de represalias atómicas para otro solo 
fin que el de asegurar nuestra superviven- 
cia nacional». ¿Había que decir esto? ¿Era 
esto, incluso, verdad? Como se explica 
que Kruschef, al recibir a Averell Harri- 
man, le dijera: «Los generales de ustedes 
hablan de mantener su posición en Ber- 
lín por la fuerza. Esto es un «bluff». Si us- 
tedes envían tanques, nosotros los incen- 
diaremos, no lo dude. Si ustedes quieren 
la guerra, la podrán tener y recuerden que 
ésta será su guerra. Nuestros misiles par- 
tirán automáticamente:» Sí, automática- 
mente afirmaron a coro los miembros del 
séquito de Kruschef, Así, a pesar de que 
Berlín no decide la «supervivencia nacio- 
nal rusa», el jefe del Gobierno soviético 
blandió la amenaza de usar sus misiles ba- 
lísticos y la amenaza es tan verosímil que 
el mismo Harriman aconseja la prudencia 
y que, más generalmente, toda la política 
americana de seguridad está desde enton- 
ces fundada en la más extrema prudencia. 


Después, el general Taylor declara que 
si Europa se viese solamente «mordis- 
queada» en vez de estar bajo «un ataque 
general», no sería cuestión de utilizar las 
fuerzas de represalias atómicas america- 
nas en su beneficio. Lo que quiere decir 
que si se escuchase al general Taylor, los 
fundamentos mismos de la Alianza Atlán- 
tica dejarían de existir. 


«Reconocidas las limitaciones de nues- 
tras fuerzas de disuasión atómicas, debe- 
ríamos, en consecuencia, volver a definir 
la guerra como sinónimo de un intercam- 
bio nuclear entre los Estados Unidos y la 
URSS. La guerra limitada, comprende- 
rá, por lo tanto, cualquier otra forma de 
Operaciones militares. La cuestión de uti- 


532 


Número 259 - Junio 1962 


lizar armas atómicas en las guerras limi- 
tadas, tendría que ser abordada aceptando 
el hecho de que tales guerras serían con- 
ducidas preferentemente con armas clási- 
cas, pero que se debería, no obstante, es- 
tar preparados a usar armas atómicas tác- 
ticas, en los casos relativamente raros en 
que su utilización sería de interés nacio- 
nal. El programa nacional de «réplica fle- 
xible» tendría que comprender desde la 
introducción una renunciación incondicio- 
nal a la estrategia de represalias masi- 
vas. Debería dejarse bien sentado que los 
Estados Unidos se prepararán a contes- 
tar por todas partes, en todo momento, con 
las armas apropiadas a la situación. De 
este modo daríamos a la guerra su justi- 
ficación histórica como medio de crear un 
mundo mejor con la feliz conclusión de las 
hostilidades.» 


De esta forma, el general Taylor limi- 
ta la validez de una política de represa- 
lias nucleares a la sola protección del te- 
rritorio continental de los Estados Uni- 
dos. Eventualmente, si los soviets come- 
tiesen el error de atacar el conjunto de los 
países de Europa Occidental en lugar de 
someterlos de uno en uno, es posible que 
el «Strategic Air Command» interviniese. 
Pero, más adelante, el general Taylor 
vuelve a su idea primera al escribir que es 
necesario «volver a definir la guerra ge- 
neral como sinónimo de un intercambio 
nuclear entre los Estados Unidos y la 
URSS». En el marco de esta política, está 
claro que si Berlín fuese ocupado por la 
fuerza, las armas nucleares americanas no 
serían utilizadas. En el momento en que 
Kruschef primero y el Mariscal Malinows- 
ky, después, declaran con fuerza y no ce- 
san de repetir que «un conflicto armado 
entre las fuerzas de países nuclearmente 
dotados se convertiría inevitablemente en 
una guerra total llevada con la ayuda de 
misiles balísticos». y en el momento en 
que este chantaje intimida al Occidente y 
aterroriza al resto del mundo, el general 
Taylor traza por sí mismo los límites de 
sus propias fuerzas y advierte al adversa- 
rio que mientras no lance sus ICBM con 
carga termonuclear sobre territorio con- 
tinental de los Estados Unidos, no tendrá 
que temer el uso de las armas nucleares. 
¡Qué invitación a mostrarse agresivo y qué 
paciencia más grande la de Kruschef a 
quien se le ofrece de este modo Europa 
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Occidental a condición de que no la tome 
más que por pedazos! 


¿Cómo, a través de estas concepciones, 
podría el Occidente persuadir a los so- 
viets que éstos no corren el riesgo de gue- 
rra general, al no oponerles a sus empre- 
sas más que unas fuerzas incapaces de lle- 
gar a la guerra general, según la propia 
terminología del general Taylor? E 


Según las definiciones del antiguo jefe 
del Estado Mayor del Ejército de Tierra 
norteamericano, todo lo que no sea un in- 
tercambio de cohetes entre los Estados 
Unidos y la URSS, pertenece al dominio 
de la guerra limitada, es decir, implica la 
utilización de las armas clásicas solamen- 
te. Los problemas demográficos, el papel 
del número en los conflictos clásicos, las 
consecuencias de la evolución social y eco- 
nómica en-la mano de obra militar disponi- 
ble, en una palabra, todas las realidades 
que caracterizan la situación estratégica 
en Eurasia, el general Taylor las ignora. 
En suma, declara en sustancia, los conflic- 
tos localizados se disputarán con armas 
clásicas. Si el adversario lleva las de ga- 
nar y si no está «dentro del interés de los 
Estados Unidos», utilizar las armas atómi- 
cas tácticas, se perderá la guerra localiza- 
da. Y como los territorios de la OTAN, 
por no hablar más que de ellos, dependen 
cada uno separadamente de la guera lo- 
calizada—si nos atenemos a las definicio- 
nes del consejero militar de la Casa Blan- 
ca—lo menos que se puede decir es que 
entre el Tratado de Washington de 1950 
y el final del año 1961 han cambiado mu- 
chas cosas. : 


Finalmente, el general Taylor se con- 
vierte en el apóstol de un mundo mejor 
gracias «a la conclusión feliz de las hos- 
tilidades», clásicamente conducidas, se en- 
tiende. Es una pena que los aproximada- 
mente cincuenta millones de víctimas de 
la Segunda Guerra Mundial, en la que se 
luchó con medios clásicos hasta la víspera 
de su término, no puedan dar a conocer 
su juicio sobre esta «justificación histórica 
de la guerra». 


El general Taylor, seguido, por otra 
parte, por cierto número de especialistas 
americanos en cuestiones de defensa, hace 
sonar así el toque de difuntos de una Eu- 
ropa Occidental, territorio - santuario al 
cual no se puede atacar sin desencadenar 
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lo irremediable. Todo el sistema de segu- 
ridad levantando sobre esta base se des- 
ploma. El retorno a las fuerzas clásicas y, 
en Europa, el aumento de los efectivos 
exigidos desde hace algunos meses, deben 
constituir una estrategia de sustitución. 
En el caso de la defensa del sector Centro- 
Europa, se ha hablado de «alzar el um- 
bral» aumentando de 10 a 15 por 100 las 
fuerzas clásicas desplegadas frente al te- 
lón de acero, debiendo imponer este au- 
mento del número de divisiones terrestres 
aliadas el respeto al agresor eventual y des- 
animar sus empresas. 


Los fundamentos militares de esta es- 
trategia de sustitución son difíciles de 
comprender. Como de cualquier forma, in- 
cluso en posición defensiva, no es posible 
equilibrar las fuerzas que el bloque comu- 
nista podría desplegar frente al Oeste, 
será muy necesario que una vez el «um- 
bral» franqueado y sea cual fuere el nivel 
un poco más elevado que alcanzaría, el 
Oeste recurriese a las armas nuevas. 
Aparte del general Taylor, nadie duda aún 
de esta necesidad, al menos en Europa, 
Pero entonces no se comprende porqué 
no intervendría el «Strategic Air Com- 
mand» americano si hubiese veinticinco 
divisiones aliadas a punto de ser derrota- 
das y porqué entraría en acción si fuesen 
treinta divisiones aliadas, como estaba 
previsto inicialmente, las que perdieran 
pie. ¿O treinta y cinco? Si se aparta un 
momento al «Strategic Air Command» por 
la misma razón del emplazamiento de sus 
objetivos, el razonamiento es el mismo en 
lo que se refiere a recurrir al explosivo nu- 
clear, incluso utilizado por las fuerzas clá- 
sicas, es decir, aquí donde la «extensión» 
es geográficamente limitada. 


Cuando en 1954 quedaron establecidos 


los planes europeos de la defensa occiden- 


tal—que en su conjunto están aún en vi- 
gor—más que un concepto estratégico 
fueron los imperativos sociales y económi- 
cos los que dictaron al S. H. A. P. E. fijar 
el famoso umbral en unas treinta grandes 
unidades terrestres. Teniendo en cuenta el 
aumento de la renta nacional bruta, de la 
situación demográfica previsible y tam- 
bién de los apremios sociales y políticos 
de los países del Oeste, los expertos ha- 
bían definido ciertos objetivos en cuanto 
a las fuerzas a reunir, pareciéndoles que 
estos objetivos debían ser alcanzados sin 


533 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


contar con la evolución normal de las na- 
ciones miembros de la Alianza Atlántica. 
Se trataba de un esfuerzo a mantener lar- 
go tiempo y todavía era necesario que este 
esfuerzo fuera efectivamente sostenible 
sin debilitar la economía ni minar la polí- 
tica social de los aliados. 


Desde el momento en que el famoso um- 
bral quedaba así definido por razones ex- 
tra-militares, las circunstancias han limi- 
tado ciertas contribuciones nacionales. Y 
es que la amenaza está ahora más diver- 
sificada que en aquella época y que ha sido 
necesario dar la cara en otros frentes. En 
revancha, al arsenal atómico de entonces 
se han añadido otras armas nuevas, de po- 
tencia media y pequeña, que han supri- 
mido el margen entonces existente entre 
las cargas de TNT más potentes y las 
cargas atómicas menos fuertes. Se ha con- 
siderado y estudiado la noción de «escala- 
da» y ha resultado, como dijo Kruschef, 
que entre dos adversarios que dispongan 
de la panoplia atómica, era imposible con- 
siderar una guerra que permaneciese sien- 
do clásica, a menos naturalmente que una 
de las partes renunciase de golpe ala lu- 
cha. La existencia de armas nucleares de 
pequeño calibre, la gama continua de po- 
tencias de destrucción ya disponibles, 
debían normalmente conducir a rebajar y 
no a alzar el famoso umbral a partir del 
cual se pasa de un sistema de combate 
a otro. Además, desde el momento que se 
sabe que, de todos modos, será necesario 
recurrir al átomo, aumentar el número de 
las grandes unidades clásicas es arriesgar 
el consentimiento de un esfuerzo econó- 
mico importante que el adversario podría 
anular a su capricho, empleando, incluso 
localmente, las armas nuevas. 


Esta singular estrategia de sustitución 
ha sido agravada aún más en sus efectos 
por la «noción de pausa» de que ha sido 
provista. Decir al adversario que una vez 
iniciadas las hostilidades la escalada no 
sería automática y que el famoso umbral 
no sería franqueado más que después de 
haberle dado tiempo para reflexionar, era 
igualmente invitar a la agresión. He aquí 
que se le daba la seguridad de que si lle- 
gaba al empleo de la fuerza, no correría 
más que un riesgo mínimo. Que ataque, 
pues, con fuerzas clásicas y, en el momen- 
to en que los aliados empezaran a ceder 
bajo el peso de las divisiones soviéticas y 
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a pensar en acogerse al arsenal atómico, 
eso sería la pausa, Se reflexionaría, las 
consultas interaliadas llevarían su paso 
mientras que el agresor tendría la elección 
de calcular los riesgos inherentes al fran- 
queamiento del Rubicón atómico. Se espe- 
ra que tendrá entonces .la inteligencia de 
negociar, es decir, de conservar primero lo 
que sus fuerzas armadas hayan ocupado. 
Si el bando opuesto se prestase a este jue- 
go singular, le bastaría con algunas «pau- 
sas» de este género para alcanzar sin ries- 
gos sus objetivos más lejanos. 


Haciendo alusión a las críticas que sus- 
cita esta nueva concepción de la seguridad 
occidental, el «New York Times» del 14 de 
agosto último, escribía: «...Los soviets 
tienen vastas reservas de hombres y de 
equipos. Podrían seguramente alinear 125 
divisiones en Europa (occidental) en trein- 
ta días y movilizar 300 en tres meses. In- 
cluso si las divisiones americanas y britá- 
nicas son aproximadamente equivalentes 
cada una a una división y media o a dos di- 
visiones soviéticas (en potencia de fuego), 
la ventaja numérica potencial de los soviets 
es considerable, disponiendo además éstos 
de la ventaja de la geografía.» 


Ciertamente, no es el aumento de las 
fuerzas clásicas lo que está aquí en juego. 
En sí mismos los refuerzos proyectados no 
pueden más que testimoniar una voluntad 
común de resistencia a las invasiones del 
Este. Pero, como decía un periodista ame- 


: ricano, era «muy poco y muy tarde». Ya 


no era ocasión de volver a un concepto es- 
tratégico materializado en los hechos des- 
de hacía ya años e impuesto por la relación 
de fuerzas en presencia, así como por las 
contingencias sociales y políticas del sis- 
tema de vida occidental. 


La contrapartida política de todas estas 
disposiciones no ha sido lo afortunada que 
se esperaba. Al otro lado del Rin la reac- 
ción ha sido muy fuerte. Se ha pensado que 
en materia de seguridad había en lo suce- 
sivo dos pesos y dos medidas en cuanto a 
los medios de la defensa: De gran impor- 
tancia si afectaba a la existencia misma de 
los Estados Unidos, la amenaza sería me- 
nor si apuntaba a uno u otro de los aliados. 
Renunciar al automatismo de una reacción 
nuclear era dar a entender que Europa no 
era ya una porción del santuario occiden- 
tal, era aceptar que se convierta en el tea- 


534 


Número 259 - Junio 1962 


tro y el objetivo de una guerra y, por la 
misma causa, despreciar la baza que re- 
presentaba y reducir al mínimo los riesgos 
a correr para intentar apoderarse de ella. 
Era desgraciadamente hacer prueba de 
realismo y proclamar que las armas nue- 
vas no son temidas y, por consiguiente, que 
no son capaces de impedir echar mano a la 
fuerza más que cuando son blandidas en su 
beneficio, en último extremo, por quien las 
poste. 


La potencia del silencio. 


Se ha dicho, simplificando, que la polí- 
tica de disuasión nuclear podría ser repre- 
sentada por un producto de dos factores, 
“uno de los cuales correspondería a los me- 
dios materiales necesarios y el otro a la 
voluntad de servirse de ellos. Acabamos 
de ver que en lo que se refiere a los instru- 
-mentos de la política de disuasión practi- 
cada en proyecto de una porción de Eu- 
ropa, ha sido cuestión de modificar su 
naturaleza. En cuanto a la voluntad de 
hacer frente, aunque aparece desigual, es 
más a causa de las opiniones oficiosas tan 
frecuentemente expresadas que de la re- 
serva oficial. El 14 de junio último, era el 
senador Mansfield, jefe de la mayoría del 
Senado americano, quien reclamaba que 
Berlín se convirtiese en una ciudad libre. 
Algunas semanas más tarde era el senador 
Fullbright el que estimaba que Alemania 
«del Este tenía el derecho de cerrar la fron- 
tera entre los dos Berlín. Quince días más 
tarde ya era cosa hecha. Moderada, la nota 
de protesta occidental terminaba así : «Esta 
violación unilateral del estatuto cuatripar- 
tito de Berlín puede solamente aumentar la 
tensión y el peligro». El 11 de septiembre, 
el primer ministro canadiense, Mr. John 
Diefenbaker, intervenía a su vez y propo- 
nía la internacionalización de la ex-capital 
alemana. Se unía en este aspecto al propio 
Kruschef quien reiteraba, a Paul Reynaud, 
su oferta de instalar las Naciones Unidas 
en Berlín. Dos semanas más tarde, Mis- 
ter Humphrey pronunciaba en el Senado 
un discurso sobre el problema de Berlín 
en el cual decía entre otras cosas: q...Ce- 
rrar el paso a la negociación en puntos que 
no tocan nuestros intereses vitales cuando 
una concesión sobre un punto podría 
permitir negociaciones constructivas, sería 
«irresponsable». Al mismo tiempo que en 
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Berlín-Oeste se producían los incidentes, 
Clav, el representante especial del Presi- 
dente Kennedy desmentía las manifestacio- 
nes que le habían atribuido con relación al 
reconocimiento «de jure» o «de facto» de la 
Alemania Oriental. Por último, el 1 de no- 
viembre, el general Van Fleet, llamado de 
nuevo al servicio unos días antes por el 
gobierno americano, se permitía hacer 
unas peligrosas confidencias. Berlín y Laos 
están perdidos para el Occidente que no 
tiene más que una posibilidad de dos de 
conservar el Vietnan del Sur fuera del con- 
trol comunista. «Los alemanes del oeste y 
los franceses», añadía el general Van Fleet, 
«han insistido en la adopción de una ac- 


“titud firme “on respecto al problema de 


Berlín. La P »pública Federal es uno de los 
países que tienen más intercambios co- 
merciales con las naciones del bloque co- 
munista. Ni la República Federal ni Fran- * 
cia se batirán con nosotros en Berlín y no. 
creo que nosotros debamos batirnos por 
ellos». 


Estudiando las consecuencias de este 
concierto discordante, André Fontaine es- 
cribía en «Le Monde»: «Hay que recono- 
cer que todo estos argumentos no facilitan 
la labor del Presidente Kennedy si es cier- 
to que éste se ha asignado como principal 
objetivo, desde su regreso de Viena, con- 
vencer al otro «K» que arriesgaba un error 
de cálculo si contaba con que, ante la elec- 
ción entre la capitulación y la guerra ató- 
mica, los Estados Unidos iban a escoger 


lo primero. Lo menos que puede decirse 


es que estas manifestaciones desordenadas 
no ponen al Occidente en buena posición 
para la negociación que se entabla. El ries- 
go es grande de que no aumenten en un 
momento en que parecía calmarse un poco 
el apetito soviético, provocando de este 
modo por parte del gran público, en los 
Estados Unidos, una reacción éxtremada- 
mente violenta.» 


El público en Berlín, saca las conclusio- 
nes de las incertidumbres occidentales. To- 
das las semanas, 1.700 habitantes del Ber- 
lín-Oeste abandonan la ex-capital. Ásí, 
vaciando la ciudad, vaciarán también el 
problema de su sustancia. La política de 
disuasión no se practica a la ligera. Para 
que tenga sentido es necesario también sa- 
berla usar. Está bien claro que, mejor que 
sus adversarios actuales, Kruschef se ha 
apoderado del uso y de las posibilidades. 
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La aplicación de principios psicológicos por 


parte del Mando 


Ls historia podría, con razón, caracterizar 
y hasta condenar nuestra época por su des- 
tructividad física y moral, como también por 
su falta de caridad y justicia, Sin embargo, 
por su lado bueno, esta época ha producido 
algo singularmente constructivo, pues ha 
traspasado la frontera de los “factores de la 
personalidad”, que a veces causan gran su- 


frimiento físico y moral. 


Estos factores tienen que ser reconocidos 
y Puestos en juego, para poder llegar a uti- 
lizar toda la fortaleza íntima de los indivi- 
duos. Este descubrimiento de los principios 
fundamentales de la integración y desinte- 
gración de la personalidad pasará segura- 
mente a la historia como el mayor logro de 
nuestro tiempo, 


La aplicación de los principios funda- 
mentales. 


La aplicación inteligente de estos princi- 
pios, que son el fundamento del comporta- 
miento de las personas, pueden hacer que 
aquel que tiene que ejercer “mando” resulte 
grato a sus hombres subordinados, pues le 
ayudarán a adquirir una nueva y útil com- 
prensión que le servirá de mucho en las rela- 
ciones interpersonales. Todo jefe hábil, in- 
cluso ignorando cuanto vamos a decir (pero 
de una manera instintiva), hizo uso de mu- 
chos de estos principios, (Podríamos decir 
que es lo que solemos llamar don de gentes, 
trasladado al terreno del “Mando”.) Desde 
luego, se puede asegurar que un conocimien- 
to práctico de ellos es esencial para mandar 
inteligente y gratamente. 


El Teniente General Walter L. Weible, 


Por LEO W. FRYE 


Capellán Mayor del C uerpo de Capellanes de 
la División de Planes de la Escuela de Man- 
do y E. M. de los Estados Unidos. 

(De Military Rewirv, ) 


Subjefe de Estado Mayor General para 
Personal, hizo el siguiente comentario 
oportunísimo, que apareció en el “Army 
Information Digest” de febrero de 1957: 
“Los conceptos tácticos nuevos, producto 
de gran imaginación, no pueden ser puestos 
en práctica por Mandos sin imaginación ni 
inteligencia; nuestros Oficiales y Clases, des- 
de el nivel de escuadra hasta el más alto de 
la jerarquía, han de ser bastante imaginati- 
vos y mucho más inteligentes... Por tanto, 
no hay puesto ni lugar para los “torpes” en 
nuestro Ejército actiral.” 


Mientras necesitemos sostener sobre las. 
armas un ejército activo numeroso, tenemos 
que reclutar soldados de todas las clases so- 
ciales, y de esto resultará una amalgama de 
hombres con muy distintos niveles y estilos 
de ilustración, educación y costumbres o es- 
tilos, puesto que provienen de ambientes o 
esferas muy separadas, con multitud de 
creencias religiosas, sentimientos altos o ba- 
jos y actitudes iniciales muy diferentes ha- 
cia el concepto y aceptación de-la Autoridad 
O Mando. Y, sin embargo, todos tienen 
que ser fundidos en un mismo patrón de sol- 
dado ideal. En verdad que no hay sitio ni 
lugar en nuestro Ejército para el “torpe”. 


Un ideal de tal magnitud, en cuanto a 
perfección, puede que no sea fácil ni inte- 
gralmente lograble en la práctica. Podría- 
mos acercarnos bastante a ese ideal y lograr 
con esfuerzo algún éxito, limitándonos a re- 
clutar únicamente desde cierto nivel para 
arriba. Podríamos entonces, con relativa fa- 
cilidad, llegar a colocar todos los hombres 
en un mismo medio ambiente cultural muy 
aceptable. La religión (aunque debe ser res- 
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petada como una esfera muy personal de la 
autonomía humana, incluso intocable) po- 
dría ser una gran ayuda, puesto que ella con- 
testa el “porqué” de nuestras acciones y el 
“para qué” de nuestra vida. 


La gran cuestión del Mando sigue siendo 
ésta: “¿Cómo convencer a los hombres y 
cómo provocar una obediencia consciente v lo 
más voluntaria posible a la Autoridad, que 
se aproxime mucho a aquel ideal antes di- 
cho?” La respuesta psicológica complemen- 
tará los efectos de la educación, de la cultura 
y de los producidos incluso por la reli- 
gión, pues se desenvolverá en el campo más 
“timo de la personalidad, y en ese campo 
se puede lograr enorme cantidad de com- 
prensión y tal vez hasta se puedan conseguir 
ciertos cambios, también íntimos, en el “hom- 
bre total”. 


Las emociones mueven a los hombres. 


La premisa fundamental en esta ciencia 
del comportamiento (la cual sostiene que la 
psicología debe fundarse exclusivamente en 
el análisis de los actos observables objetiva 
y fácilmente), es que los hombres son emo- 
tivos. Nos guste o no, gran parte de nuestro 
comportamiento está basado en mera emo- 
ción; por lo cual hay que añadir algo más 
si se desea lograr un cambio en ciertas per- 
sonas, muy especialmente en el soldado 
reacio, 


Sin duda alguna, ese soldado ya sabe que 
la ausencia del cuartel sin estar autorizado 
para ello no se consiente, y también sabe que 
la orden de limpiar los alrededores del cuar- 
tel tiene que ser obedecida (cuando se está 
de ese servicio) con la misma aceptación que 
la de un servicio de armas nocturno. No obs- 
tante, por algo de su íntima personalidad, 
ese conocimiento no le convence y sus Co- 
nocimientos culturales y su educación ' sir- 
ven de poco. Sus acciones son poco ricas en 
emotividad y por eso se ausentó sin permiso 
o se resistió a un servicio de limpieza; pues 
se hallaba tan envuelto y perdido en emocio- 
nes diferentes y hasta opuestas, que sus pro- 
cesos de recepción y reacción conscientes 
para su intimo convencimiento no resultaron 
eficaces. 


Y tal cosa ocurre no sólo con el soldado 
reacio; también puede ocurrir con cualquier 
ser humano, pues todos nosotros tenemos zo" 
nas más o menos vulnerables según nuestros 
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estados de ánimo. Lo expuso el famoso psi- 
cólogo doctor C. Gilbert Wren, en el Min- 
nesota Journal of Education, del mes de di- 
ciembre de 1956: “La emoción existe en el 
individuo, quiérase O no; cuando nos asusta- 
mos, nos encolerizamos, O por cualquier cau- 
sa nos excitamos fuertemente y desagrada- 
blemente, nuestras vísceras responden inme- 
diatamente de un modo automático y de una 
manera determinada. Podremos controlar 
nuestro discurso y ciertas acciones nuestras 
conscientes (actos voluntarios) y con mucha 
y buena educación otros de tendencia (no 
voluntarios), pero no podremos de ningún 
modo controlar (los involuntarios) la acele- 
ración de la respiración, la de los latidos del 
corazón, el flujo del sudor y el aumento de 
adrenalina o la interrupción de una diges- 
tión o de la salivación.” 


La motivación emocional varía. 


Las ideas no existen ni se sostienen por 
sí solas; sino que dependen de que unas per- 
sonas las acepten, otras las rechacen y otras 
las defiendan o evalúen (a eso se le suele 
llamar, con más O menos propiedad, carac- 
teres) (1). En suma, diferentes personas 
reaccionan en un mismo caso de diferente y 
automática manera frente a una misma idea. 
Por lo tanto, tenemos que aislar la zona vul- 
nerable de una persona antes de que vaya a 
tener que asimilar una idea (para no emo- 
cionarla excesivamente y que no se ponga 
en guardia premeditadamente en contra, en 
forma defensiva). Por lo tanto, nuestro Co- 
rolario es el siguiente: “Es inútil tratar de 
ocupar una posición de Autoridad o Mando, 
con todos, tratando a todos de la misma ma- 
nera. Ningún Jefe debe tratar a todos sus 
hombres del mismo modo, sin tomar en 
cuenta sus caracteres propios, sobre todo 
cuando están recién incorporados al servicio 
militar y se hallan en período inicial de ins- 
trucción y educación militar, para lograr pro- 
gresivamente aquella semejanza y unifica- 
ción en todos ellos, hacia el “buen soldado 





(1) Nora DE R. DE A. Y A.—Nuestro gran Bal- 
mes ya dijo con la claridad de su genio, hablando de 
«la fuerza de las ideas», que no era cierto que tiuvie- 
sen tal fuerza; sino que las ideas se dividían en 
dos grupos: las que iban en favor de las pasiones y 
deseos que de ellos tomaban enorme fuerza, y las que 
iban en contra de los mismos, que sólo en los Santos 
encontraban la «fuerza de la virtud». Pero Santos hay 
pocos; y por eso y contra estas últimas <malas ideas» 
había sido necesario crear la autoridad civil. 
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-prototipo”. La propia personalidad del Jefe 
difiere de la de ellos; por lo tanto, él no 
reacciona tampoco frente a cada uno de la 
misma manera; ni ellos actúan como núme- 
ros O letras de una máquina de calcular o 
de escribir. Son personas, y las personas sien- 
ten amor o ira. Incluso cuando personas que 
no se han conocido antes, se enfrentan por 
primera vez, ocurre espontáneamente, cier- 
ta trasferencia mutua de determinadas emo- 
ciones (simpatía, indiferencia, hostilidad). 
Imagínese, pues, la fuerza que pueden llegar 
a tener esas emociones y sentimientos ínti- 
mos (especialmente hacia el Mando Militar) 
después de una relación mutua prolongada. 


El interés, 


La primera “llave” o “palanca” que tiene 
el Mando y Autoridad Militar en su mano, 
para ganarse el interés y la buena voluntad 
de aceptación de sus hombres, es que se trans- 
parente y luzca, sin lugar a dudas, un inte- 
rés hondo, verdadero, sin fingimientos por 
sus soldados. Cualquier persona que se sien- 
ta o se crea despreciada por insignificante, 
O ignorada por su Jefe, estará triste y hos- 
til frente a él, en presencia de él, en sus re- 
laciones de cualquier tipo con él; por lo tan- 
to, será mezquinamente mandada y Obede- 
cerá mezquinamente. 


El “interés” que el Mando sienta por sus 
soldados no es una entelequia puramente in- 
telectual y obligatorio en virtud de su “de- 
ber militar”; por el contrario, es una “yir- 
tud humana”; y será muy bien notado y sen- 
tido emocionalmente por sus hombres, El 
Ejército está continuamente dando pasos 
para hacer lo más atractiva posible la vida 
y profesión militar mediante ciertos benefi- 
cios, ascensos y seguridad para el futuro, To- 
dos estos factores son otros tantos reflejos 
del interés del Mando Superior, por el bien- 
estar económico de sus individuos de todas 
las categorías; pero el interés del dinero no 
puede ser lo primordial en el Ejército. Si el 
dinero lo solucionase todo e hiciese buenos 
a todos, no habría un solo rico delincuente... 


Los estudios y análisis estadísticos en la 
industria y en otras esferas de la vida, han 
probado que”la seguridad económica no re- 
sulta ser la causa, motivo ni razón suficien- 
te para que el hombre se comporte volunta- 
riamente lo mejor que pueda, El soldado 
que llega a reconocer el “interés sincero de 
su Jefe por él”, sentirá por eso una corres- 
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pondencia o premio que le animará a hacer 
un buen trabajo y cumplimiento por su par- 
te, para corresponder a aquel Interés; se com- 
placerá en tratar de vencer lo que le resulte 
más difícil y en pasar por encima de los obs- 
táculos que se le presenten. Esa será su reac- 
ción hacia un Jefe que esté verdaderamente 
interesado por él como una persona que obra 
no por obligación, sino por sentimientos hu- 
manos. 


Cada soldado que ingresa en el Ejército 
ha recibido antes alguna forma de emoción 
y educación social (relación con sus seme- 
jantes). Podríamos decir que ha tenido “una 


- dieta básica”; que puede haber sido amable 


e incluso hasta mimosa, o por el contrario, 
violenta, seca, rígida e incluso hostil... Pue- 
de haber sido una buena base para poder 
llegar, sin esfuerzo ni grandes cambios, a 
convertirse en un “buen soldado”; o puede 
haber sido de estilo y naturaleza tan espe- 
cial y opuesta que, cuando ese hombre se 
entrenta con su “nueva dieta militar” (la 
nueva forma de estilos y educación militar 
disciplinada) pierde su apetito a tomarla y 
asimilarla (pierde toda posibilidad de gusto 
en alimentarse de ella y de sus conceptos y 
estilos castrenses, tan completamente dife- 
rentes y hasta opuestos a todo cuanto hasta 
ahora había sido el ambiente y estilos en que 
vino transcurriendo su niñez y su primera 
juventud... en un mundo seco y hasta hos- 
til). Es necesario, al principio, ver el mudo 
de ajustar progresivamente y de algún medo 
este “nuevo alimento o nutrición mental y 
sentimental” a aquel estilo o gusto particu- 
lar que la vida le imprimió, si queremos lo- 
grar que vaya aceptando gustosa y alegre- 
mente la vida militar. El no fué antes adies- 
trado para afrontar esta situación comple- 
tamente diferente que se le presenta y puede 
que realmente necesite, al principio, una 
“dieta especial” todo lo contrario que vio- 
lencia. Z 

Es cierto que empieza a recibir ya una 
dieta especial mediante la orientación de la 
instrucción militar en el adiestramiento de 
las misiones tácticas (2) en el Ejército; pero 





(2) Nora E R. Dr A. y A.—Aquí del gran con- 
tenido psicológico, de la instrucción táctica en orden 
cerrado, en que todos los hombres han de hacer los 
mismos movimientos y actos a la vez y a la voz de 
mando; y porqué el llamado «orden abierto» en que el 
soldado rompe la cohesión anterior y se encuentra más 
suelto e independiente, sólo se enseña cuando el or- 
den cerrado llegó a convertirlos casi en autómatas de 
los movimientos del arma. 
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antes de que aquel tipo de soldado pueda di- 
gerirla, es necesario crear en él un tipo nue- 
vo de apetito, para liberar v poner en uso 
constructivo la energía dentro de su indivi- 
dualidad, para asimilar la instrucción y el 
adiestramiento que se trata de inculcarle. Se 
comprenderá fácilmente que únicamente sl 
el “interés del Jefe por ese soldado es real- 
mente verdadero” y si el soldado llega a 
sentir que lo es, hará ese hombre, que venía 
estropeado, esfuerzos para tomar y digerir 
aquella nueva “dieta mental” por la que tan- 
tos y tan bien intencionados esfuerzos está 
haciendo a su vez aquel buen Jefe en su ta- 
vor. Ni este Jefe lo haría si su interés por 
aquel soldado no fuese verdad. 


El interés del Mando por él mismo. 


Para llegar a tener un interés, verdadero 
el Mando por sus hombres, tiene el Jefe que 
limpiarse de todo interés por sí mismo (evi- 
tar un celo propio exagerado por su presti- 
gio personal y su grande fama de Mando 
muy enérgico y puritano). ¿Comprende ese 
Jefe lo que está haciendo? ¿No ocurrirá que 
se está portando como dominante, precisa- 
mente porque interiormente se siente débil 
y cohibido ante sus hombres? ¿Acepta a sus 
hombres como individuos que merecen su 
consideración humana ? ¿Reconocerá ese Jefe 
sus propios defectos y errores? ¿Está el es- 
fuerzo principal de su dirección encaminado 
a lograr introducir en el convencimiento de 
sus soldados que cuanto les enseña y les or- 
dena es para ayudarlos a dominar los sen- 
timientos que puedan tener en contra de lo 
que ha de ser “un buen soldado”? ¿Le da 
ese Jefe seria consideración a las palabras y 
acciones de sus soldados, para llegar a su 
conocimiento íntimo? ¿Cómo se conceptúa 
ese Jefe, en el sincero conocimiento secreto 
de su interior a sí mismo? ¿Como un sím- 
bolo de Autoridad impresionante ? ¿O como 
una verdadera personalidad querida y respe- 
tada? 


Imaginemos un grupo de soldados que 
han de ser mandados y conducidos en un 
ejercicio táctico O técnico. Cada hombre ten- 
drá probablemente una razón o causa dife- 
rente para obedecer y aprender. Algunos es- 
tarán todavía en etapas distintas de aten- 
ción o indiferencia, e incluso algunos (muy 
pocos) serán todavía, en cierto modo, hos- 
tiles a tal enseñanza por obediencia militar. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
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El Jefe hábil, reconocerá que él, su interés 
primordial no está en la maniobra o en el 
arma de que se trate y no se preocupará to- 
tal y exclusivamente por eso; sino que man- 
tendrá en vilo su preocupación principal ha- 
cia el proceso de convicción de la importan- 
cia que sus hombres han de comprender que 
tiene aquello que se trata de inculcarles O 
enseñarles, y tratará de hacer la enseñanza 
lo más amena y grata posible, para provocar 
la asimilación. 


Si el mando quiere realmente llegar a ha- 
cer “buenos soldados” de estos hombres, tie- 
ne que empezar por considerarlos como indi- 
viduos humanos, y que ellos se den cuenta 
de que se les trata así. Un interés del man- 
do, por sí mismo, no tiene lugar ni cabida 
aquí. No puede ni debe concentrarse mucho 
por enseñar demasiado, para presumir, ante 
mandos superiores, como gran instructor 


y'ganar fama y prestigio personal ante sus 
superiores con vistas a un interés propio y, 
arribista. Si hiciese tal cosa, se encontraría 
obsesionado y concentrado por aquel logro 


r 


y por el interés en si mismo, que le impe- 
diría el debido interés por sus hombres; és- 
tos lo notarían y los resultados serían plena- 
mente. contraproducentes. Algunos Mandos 
obstinados piensan que porque ellos a fuer- 
za de repetirlas se han llegado a digerir esas 
enseñanzas de que se trate, sus hombres, 
para los cuales tales enseñanzas son cosa 
completamente nueva y extraña, se las tienen 
que tragar también con toda facilidad y sin 
resistencia alguna. Si un Jefe obstinado, * 
frente a algún o algunos soldados obstina- 
dos (o que se han vuelto obstinados por su 
prisa y modo de instruirlos), se llega a im- 
poner a sí mismo una necesidad forzosa de 
triunfar violentamente sobre dichos solda- 
dos, ya no está tratando de ayudarlos; lo 
que realmente está tratando de lograr es que 
los soldados testifiquen que él es un buen 
Jefe de gran carácter, por dominio sobre 
ellos en forma de imposición, 


¿Cuáles son las posibilidades de que nadie 
les haya enseñado antes a estos hombres a 
ser soldados? El doctor Charles A. Curran, 
de la Universidad de Loyola, lo expresó muy 
bien en sus comentarios ante una reunión de 
consejeros: “Forzar más enseñanzas de las 
que puedan ser asimiladas a personas en de- 
terminado momento inicial y estado de po- 
sible resistencia a asimilarlas, sólo hará que 
esas personas se paralicen O atasquen, em- 
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piecen a aumentar su resistencia (comu de- 
fensa espontánea) 'y hostilidad, y que la si- 
tuación pueda llegar a hacerse francamente 
insostenible y lesiva.” 


Podemos estar seguros, de que ante todo, 
los soldados no se sienten inclinados inicial- 
mente a dejarse mezclar y utilizar para las 
conveniencias particulares de los que sean sus 
Jefes. Hablando psicológicamente, el mejor 
sistema de que dispone el Mando y el Jefe, 
se llama “interés por sus hombres y pro- 
tección de sus soldados”; y el mando puede 
proyectar así su estima y su éxito incluso 
sobre los soldados más reacios a la obedien- 
cia militar. En cambio, un interés por sí mis- 
mo sacrificando a eso los hombres a sus ór- 
denes, corrompe su don de mando. 


La confianza del Mando en sus hombres. 


Desde el punto de vista del conocimiento 
que el Mando tenga de sí mismo, el Jefe 
ha de estar convencido y sentir que él es 
algo más que un director o un impartidor 
automático de conocimientos militares, sin 
alma ni corazón. Tiene la mayor importan- 
cia su conocimiento del hombre y su confian- 
za y seguridad en los que se le han puesto 
bajo su mando. Cualquier soldado puede re- 
sultar mucho más capaz, más digno de con- 
fianza y más inteligente de lo que pareció 
al principio, Es esencial que el Jefe esté con- 
vencido de esto; pues por necesidad tenemos 
que acostumbrarnos a confiar en la capaci- 
dad y lealtad de nuestros hombres. Los me- 
jores Jefes son, precisamente, los que tie- 
nen la mayor confianza en sus soldados y 
esto, inevitablemente, es percibido y agrade- 
cido por ellos. El soldado no estará conven- 
cido y dispuesto a hacer lo más y lo mejor 
que pueda, hasta que no esté consciente de 
esa confianza de su Jefe-en él. 


Todo soldado posee, por otra parte, de- 
fensas instintivas tales como la ira, el mie- 
do y el retraimiento. Aquel que es de carác- 
ter abierto, encuentra una posibilidad mayor 
de controlar estas defensas suyas mejor que 
aquel otro que es de carácter reconcentra- 
do. El Comandante tiene que mantener su 
posición de Autoridad (en esto no cabe 
discusión ninguna) pero" ha de lograrlo en 
una atmósfera de comprensión, de acepta- 
ción y libre de amenazas; una atmósfera que 
sea una especie de invitación para que el sol- 
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dado se confíe a expansionarse y a mostrar- 
se tal y cual en realidad es, sin disimulos ni 
fingimientos defensivos. 


Podría parecer contradictorio lo que va- 
mos a decir; pero lo cierto es que una mues- 
tra de saber mandar, es mantener la Auto- 
ridad propia sobre sus hombres, creando al 
mismo tiempo aquella atmósfera de confian- 
za y afecto de ellos hacia quien los manda. 
El resultado de su aplicación, hará que el 
Jefe se concentre y preocupe menos de sí 
mismo. A medida que él se compenetra de 
los complejos que están presentes en toros 
los hombres que de él dependen, se forta- 
lece su fe en el poder y en la dignidad in- 
natos del soldado tipo normal o corriente, 
en su razón, su bondad y su hombría de bien. 
S1 el Jefe no es capaz de aceptar esto espon- 
táneamente, no podrá tampoco fomentar la 
esperanza de llegar a ser un buen soldado, 
ni el deseo de lograrlo en sus reclutas. 


La sensación de tener tiempo. 


Un Jeíe no puede menospreciar a sus 
hombres. Debe demostrarles que tiene todo. 
el tiempo necesario para dedicárselo a ellos. 
Cualquier soldado se dará cuenta rápidamen- 
te de “si su Comandante tiene o no tiempo 
que dedicarle a él”; y al darse cuenta de 
que no le merece esta dedicación a su Jete, 
su propia calidad como soldado se desilusio- 
na y se reduce, Dedicándoles todo el tiem- 
po que sea necesario, el Jefe les demuestra 
que los aprecia y considera la dignidari hu- 
mana de sus subordinados; que reconoce la 
importancia de sus trabajos y que lo sabe 
apreciar. Cuando en la mente del Jefe se ha 
hecho realidad el reconocimiento de la im- 
portancta que tiene el “tiempo” que dedica a 
sus soldados, ello contribuye a demostrar 
el respeto que siente por ellos y (lo que es 
de mayor importancia todavía), habrá con- 
seguido aumentar y elevar el respeto que sus 
hombres sentirán hacia él. 


Por ejemplo, cuando resulta aconsejable 
una corrección por una conducta especifica 
intolerable, se debe tomar el “tiempo nece- 
sario” para obrar sin precipitación y sin te- 
mor de propasarse con algún exceso; y la 
corrección será recibida sin afrenta. Es cosa 
fácil encontrar faltas y echarle la culpa a 
alguien; pero la determinación honrada y 
justa de la culpabilidad requiere también 
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cierta pausa y empleo de “tiempo”, a fin de 
evitar que pueda darse el caso, por precipi- 
tación, de haber culpado y corregido a un 
inocente; lo cual no contribuye, antes al con- 
trario, al prestigio del Mando. 


Firmeza de Mando. 


Algunos Jefes no comprenden bien lo que 
en realidad es “firmeza de Mando”. Mu- 
chos de los Jefes más ilustres han sido al 
mismo tiempo que sumamente respetados, 
profundamente” queridos, porque supieron 
ejercer un Mando firme y sentidamente hu- 
mano. No fueron nunca vacilantes, pero tam- 
poco tuvieron nunca prisa en ser rápida ni 
excesivamente rígidos y rigurosos; ni tam- 
poco dubitativos ni excesivamente blandos. 
Supieron ser “firmes” y al mismo tiempo 
“benévolos”, precisamente por su gran con- 
fianza en sí mismos y en el logrado presti- 
gio y respeto por parte de sus subordinados. 
-Sus hombres sintieron verdadera y fuerte 
estimación por ellos, y no por que se jacta- 
sen de su dignidad y dominio, sino porque 
supieron convencerlos de que, un soldado 
como tal soldado, podía ser tan bueno como 
su Comandante lo sea como tal Comandante 


y Jefe. 


Con .esta nueva estimación de sí mismos, 
los soldados sentirán una mayor estimación 
por sus jefes. Cualquier Comandante que 
crea tener una mala Unidad a sus órdenes, 
la tendrá en realidad; pero por culpa suya 
y no de sus subordinados y soldados. Cuan- 
do la te del soldado en su Jefe resulta des- 
truída, la fe del soldado en sí mismo se va 
minando a la vez. Los psicólogos pretenden 
que esto se remonta a la niñez, cuando un 
padre rechaza al hijo, el padre termina por 
ser despreciado o quizá odiado, y el hijo que- 
da lastimado y torcido para el futuro. 


Reconociendo el hecho de que todas las 
personas rechazan lo que no desean ver, ni 
oír, ni hacer, comenzaremos a comprender 
que (desde la infancia) los hombres pueden 
aprender ciertas normas (buenas o malas, 
según los casos) de conducta. El tipo de es- 
tas normas se relaciona luego de muy dife- 
rente modo, con la obediencia y el respeto 
militar al Mando y a la Autoridad en ge- 
neral; y provienen en general de nuestras re- 
laciones iniciales de la niñez y pubertad, res- 
pecto a quel primer simbolo de poder y rec- 
ta autoridad, que debiera ser siempre un pa- 
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dre. Los padres de carácter abierto (aún con 
ciertos defectos), resultan más conscientes 
de su dirección sobre sus hijos y son más 
dignos de encomio en su preocupación por 


. la educación del carácter de éstos. 


La relación de un soldado con su supe- 
rior viene y resulta muy influida por la for- 
ma en que desarrolló su niñez y crecimiento 
en su familia (si además la tuvo o no). El 
joven habrá, en general, adquirido los es- 
tilos y méritos o deméritos de sus propios 
padres y de la cultura y educación en me- 
dio de la cual creció; habrá aprendido, pro- 
bablemente, a ser relativamente parecido a 
como sus padres fuesen y a adaptarse 1 Sus 
méritos o a rechazar y defenderse contra 
sus abusos y tiranías. El soldado tipo co- 
rriente, busca afecto, y si lo encuentra €s- 
tablece lazos estrechos y saca fuerza de esos 
lazos. Por lo tanto, no sería justo que el 
Jefe espere de sus hombres una norma de 
conducta más elevada que la que él mismo 
esté dispuesto a observar para con ellos 


Consideremos, sin embargo, el caso de 
aquel hombre que tuvo un padre que no le 
dió cariño y una madre hurañía y sin entra- 
ñas; padres inmorales e inhumanos que se 
trataban mal entre sí, trataban mal a los 
hijos y no querían molestarse, ni sacrificar- 
se, ni saber nada de ellos. Según reaccione 
ahora con respecto al símbolo de la Autori- 
dad y del Mando, puede asegurarse que así 
fué lo que aprendió antes, para defenderse 
contra el trato injusto y abusivo. Incapaci- 
tado para saber y tender a establecer lazos 
de firme y leal amistad, debido a una edu- 
cación inconsistente y falta de cariño y 
de afectos, este hombre trae ya dentro una 
norma y sistema de conducta defensiva con- 
tra la injusticia y tiranía ajena, de veinte 
años de duración; estos vicios de conducta y 
esa tendencia al desafecto es lo que le trae 
al que haya de ser su educador y su Coman- 
dante. Ahora no le puede ser fácil a ese 
hombre aceptar los valores de autoridad y 
afecto de su Comandante, porque de niño y 
muchacho fué separado y colocado'en con- 
tra del primer símbolo de poder (el padre). 


“Naturalmente, los rechazará y empezará por 


parecer un “mal soldado”. ¿Porqué? Pues 
porque su impulso. innato más importante 
será mostrarse lo más diferente y opuesto a 
quien signifique mando. Pero el Jefe debe 
comprender que se está defendiendo, según 
costumbre ya contraída, para no ser mal e 
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injustamente dominado y mandado, y que 
este comportamiento es primordialmente in- 
consciente. ¿Cómo se presentan esos solda- 
dos de ese tipo estropeado a su Jefe? ¿Con 
resentimiento? ¿Con arrogancia por costum- 
bre de defenderse de nuevos conocimientos 
tratando de asustar al prójimo antes de que 
lo vayan a asustar a él? ¿Con exigencias 
para que no le exijan a él? ¿Con hostilidad 
o rabia pasivas? ¿Es él un sometido incon- 
dicional, por pérdida de su propia persona- 
lidad ? ¿Un luchador recalcitrante? ¿Un tipo 
dominado? ¿Un tipo endiosado en dominar 
a los otros? ¿Un maestro del disimulo, un 
cínico fingidor de servilismo, condescendien- 
te, obsequioso, permaneciendo al mismo tiem- 
po y en secreto huraño y hostil interiormen- 
te”... Así fué como tuvo que aprender a 
contender con superiores fuerzas y autori- 
dades nada amigas, en los primeros años de 
su desarrollo para llegar 2 ser hombre. Uni- 
camente mediante un Mando firme, *e*ro 
templado, que rebose de alto interés amis- 
toso y paternal, podrá este tipo de soldado 
llegar a identificarse hasta cierto grado con 
un Jefe hábil y de prestigio... humano y 
muy varonil que lo supere en todo o en casi 
todo, en el terreno del verdadero espititu 
militar... 


Expectativas realistas. 


No puede esperarse que todos los Coman- 
dantes puedan satisfacer todas las caracte- 
rísticas individuales de todos sus soldados. 
No obstante, para lograr soldados leales al 
Mando y competentes en sus misiones, tene- 
mos de algún modo que intentar satisfacer 
por lo menos sus cualidades y expectativas 
(o esperanzas, anhelos, ilusiones) más jus- 
tas y realistas, Resulta innecesario decir que 
esas cualidades y esas expectativas de los 
reclutas guardan una relación muy impor- 
tante y directa en relación al papel educador 
que corresponde al mando y jefe militar, y 
al concepto paternal firme, pero humano, 
que también significa. Durante el Seminario 
Industrial de la Institución Meniger, en el 
año 1957, el doctor Harry Levinson, discu- 
tiendo “el papel del Superintendente”, expu- 
so lo siguiente: “Cuando usted se halla co- 
locado en una posición o postura de “poder”, 
cuando usted está colocado en una posición 
de “autoridad”, si a usted le corresponde 
una misión de “mando”, todo el mundo es- 
pera y tiene derecho a esperar mucho de us- 
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ted, quiéralo O no, y usted no tiene derecho 
a fallarles, ni puede desilusionarlos y hacer 
que muchos abandonen sus expectativas jus- 
tas y dejen de cooperar; pues en tal caso 


“usted no puede ni debe seguir ocupando ese 
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alto puesto y esa posición superior de excep- 
ción y poder o mando. Debe abandonar ese 
puesto y dejarlo libre para que lo ocupe otro 
más capacitado y merecedor de tal postura 
de excepción. 


Por tanto, el “buen Jefe” tratará de acon- 
dicionar su Mando para que se ajuste lo 
más posible a las necesidades generales de 
sus soldados, y hará motivo de excepción 
ejerciendo su acción con la máxima firmeza, 
elasticidad y humanidad, respecto a aquellos 
soldados que por su propia desgracia sean de 
aquel tipo inicial, “de soldado malo”, dedi- 
cándoles mayor interés y más continuado 
“tiempo”, porque realmente así lo necesitan, 
como lo harían con un hijo instintivamente 
difícil y recalcitrante... Tendrá el Mando 
que hacer lo más y mejor que pueda, antes 
que darse por vencido en su empresa educa- 
dora, aunque sin caer jamás en tibieza de 
autoridad ni mucho menos dejación de sus 
derechos y deberes de Mando... Aquí de la 
mayor o menor habilidad personal y “dotes 
de mando” de cada Jefe... frente a tal tipo 
de “hombres soldados”... 


Tiene el Jefe siempre que satisfacer las 
esperanzas de sus reclutas, y luego de esos 
hombres hechos ya soldados (“buenos solda- 
dos”); y les debe consentir, sobre todo en la 
primera fase de su educación e instrucción 
militar, el mostrar su propia personalidad, 
pues así se encontrarán en esa primera y 
más molesta fase de su transformación, más 
libres y cómodos y se les podrá ir conocien- 
do mejor y más a fondo, y así irles más 
suave y progresivamente ayudando a llegar a 
ser unos “buenos soldados”. Tiene el Tefe 
que justificar y provocar la franca confian- 
za y cooperación del hombre-soldado, y a 
la vez estimular su espíritu de competencia. 
Tiene que despertar la inclinación del solda- 
do hacia el cumplimiento voluntario y alegre 
de sus deberes militares, y dominar y hacer 
desaparecer su natural inclinación hacia la 
diversión estéril y la holganza. 

¿Cuál, entonces, será el concepto de capa- 
cidad y posibilidades que de su Jefe tendrá 
el soldado? ¿Cuáles las expectativas o espe- 
ranzas realistas que el Jefe podrá satisfacer? 
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Podemos establecer una referencia, si toma- 
mos como ejemplo un estudio llevado a cabo 
recientemente por la Industria. De acuerdo 
con este estudio, el hombre que allí trabaja 


y rinde espera lo siguiente de sus superiores 
civiles: 


1. —Reconocimiento y apreciación justa de 
su trabajo y por su trabajo. 


2.—Oportunidad para ascender y mejorar 
su situación económica. 
3.—Consideración para sí mismo como in- 
dividuo. 

4. —Estímulo para mejorar y superarse. 
5.—Representación de sus necesidades y 
esperanzas ante la Superioridad. 
6.—Iniformación y aumento de sus conoci- 

mientos y capacidades. 


7.—Un jefe directo tratable por humano. 


La suposición básica fué, que un buen 
Superintendente debe poseer autoridad y sa- 
ber ejercerla. 


La realidad es que los empleados no de- 
sean, en el fondo ni a la larga, que su Super- 
intendente sea demasiado acomodaticio; al 
igual que los soldados (“buenos soldados”) 
no desean que su Jefe lo sea tampoco €n 
exceso. Los empleados esperan que el Su- 
perintendente sea capaz de planear el tra- 
bajo, iniciarlo y que se mantenga firme en 
cuanto al logro de los resultados; no están 
pidiendo debilidad de carácter en el hombre 
que ocupa aquel puesto superior; pero piden 
y desean, con firmeza a su vez; el ser trata- 
dos como lo que realmente son..., Seres hu- 
manos, con todos los derechos innatos a serlo. 
Esperan, pues, que su Jete actúe con pleno 
interés hacia ellos y con plena y merecida 
confianza en ellos. No existe contradición 
entre ambas esperanzas v ambos derechos, 
respecto al concepto de autoridad, que por 
su parte tiene que ser mantenida con firme- 
za sin dejar de ser humana. 


Estas cualidades se asemejan. mucho a lo 
que un hijo tiene derecho a esperar de sus 
padres (interés y autoridad paterna y amor 
vw dulzura materna). Un buen padre no es 
el que permite que su hijo haga todo lo que 


le venga en gana, a trancas v barrancas; ni - 


tampoco aquel que a fuerza de puritanismo 
y sistemática rigidez mata y ahoga toda es- 
pontaneidad en el hijo, convirtiéndolo en 
disimulador y reconcentrado O huraño, con 
perjuicio en ambos casos para el muchacho, 
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pues en tales casos viviría y se acostumbra- 
ría a ambientes demasiado relajado o dema- 
siado controlado, respectivamente. Ambas 
cosas resultan tan destructivas en la familia 
como luego en el Ejército. El buen padre es 
aquel que ejerce una dirección y educación 
firme y humana, y realmente el buen Co- 
mandante militar ha de ser muy parecido a 
lo que significa un buen padre, pero nunca. 
un padre débil y sin autoridad ni prestigio 
que merezcan pleno respeto. 


El arte, pues, de un buen educador (pa- 
terno y militar) no será nunca la bravuco- 
nería ni la crueldad, pero debe comprender 
lo que psicológicamente significa “tener au- 
toridad” sobre alguien. “Tiene que ser, 2 la 
vez, guía, protector, director y consejero, y 
si llegase el caso, justo y tranquilo corrector. 
El doctor Levinson, a quien ya antes nos 
referimos, supo también decir: “El papel 
de lo que será un buen padre nos enseña y 
marca, que podríamos y deberíamos entocar 
con más probable éxito nuestros esfuer- 
zos educativos militares como tales buenos 
Mandos, no tanto hacia los elementos espe- 
cificos de lo que hagamos con relación a 
nuestros soldados ni en los elementos espe- 
cíficos del ambiente militar, sino precisa- 
mente y preferentemente en el sentido de la 
atmósfera total que debemos crear en nues- 
tra relación con la tropa, tanto en cuanto a 
las más modestas y directas categorías del 
mando y en contacto intimo con ella, como 
en lo que se refiere a los grados de Mando 
y Autoridad, sucesivos, crecientes, respecto 
a los Mandos subordinados y a través de 
ellos, o directamente, con los soldados. 


Muchas torpezas cometen los padres, in- 
cluso los de mejores propósitos, pero poco 
hábiles o mal preparados a su misión edu- 
cadora, en cuanto a la crianza y formación. 
de sus hijos; pero esos errores no son los 
que luego tienen las más graves consecuen- 
cias ni significan las más. difíciles correccio- 
nes de grandes defectos para el educador O 
mando militar, siempre que haya existido en 
aquellos primeros años del niño y del mucha- 
cho una atmósfera de total interés y amor 
en el hogar. e 


Una prueba práctica. 


Todas las ideas que han quedado expues- 
tas han sido probadas clínicamente, Y fué 


llevado a cabo un experimento interesante 
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sobre el Mando o “manera de gobernar” en 
la reorganización de una empresa textil. Era 
preciso hacer un cambio radica] en los mé- 
todos de producción para poder afrontar cier- 
ta dura competencia. Los Operarios y todo 
el personal fueron divididos en tres grupos 
diferentés. Al primer grupo se le dijo exac- 
. tamente lo que tenía que hacer y se le entre- 
gó la tarea que debía completar. El se- 
gundo grupo fué orientado en cuanto al 
problema administrativo, pero por medio 
de delegados. A todos las hombres del tercer 
grupo, la Administración les presentó el pro- 
blema y les pidió que lo discutieran e Incie- 
sen recomendaciones; este grupo se encon- 
traba así tan estrechamente identificado con 
la Administración y el caso, que acogieron 
el problema como si fuese suyo (realmente 
y en cierta forma, lo era también ). 


Cuarenta días después los resultados ob- 
servados fueron los siguientes : 


Primer grupo.—Un gran porcentaje del 
personal descuidó el trabajo, sintiéndose des- 
animados y desilusionados; su nivel de pro- 
ducción fué bajo. 


Segundo grupo.—Logró un buen nivel de 

producción, pero el número de personas que 

. descuidó bastante su trabajo no fué insigni- 
ficante. 
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Tercer grupo.—Ni una sola persona des- 
cuidó su interés por el máximo rendimiento 
de su trabajo; no se oyó ni una queja y los 
niveles de producción excedieron respecto a 
los que se venían logrando antes del experl- 


mento. 


Y esto resultó así, porque a toda persona 
le halaga el ser considerada como útil y 
responsable de sus propios actos y deci- 
siones. Pues bien, los soldados no son di- 
ferentes; alcanzarán un nivel más alto de 
eficacia y se sentirán más satisfechos y dis- 
puestos a colaborar a su propia educación e 
instrucción militar; luego, ya instruídos y 
hechos soldados veteranos, más dispuestos a 
ejecutar siempre un buen trabajo si su Jefe 
se muestra genuinamente interesado por ellos 
como tales personas individuales, se preocu- 
pe poco de sí mismo y de su propio interés 
confíe en su integridad como hombres y 
dedique mucho tiempo a las necesidades de 
sus soldados, siendo consciente en su di- 
rección y mando de tipo humano; todo ello 
sin dejar de ejercer su obligada autoridad. 
Puede que parezca demasiado pedir todo 
esto al Mando; pero, no obstante, podemos 
asegurar que su logro entra dentro de lo 
posible, si el propio Mando se lo propone, 
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PRESENTE Y PORVENIR DE LA LUFTWAFFE 


La Lutrmatte de la República Federal ale- 
mana tiene solamente siete años de existen- 
cia y es ya la segunda fuerza aérea en im- 
portancia- de las continentales afectas a la 
OTAN; bien es verdad que no se la puede 
considerar realmente constituida en su for- 
ma definitiva. 

Ha de ser táctica por su misión particu- 
lar de apoyo a sus propias fuerzas terres 
tres y estratégica por corresponderle partici- 
par en la defensa del espacio aéreo de la 
Europa Occidental; se tiene que hallar pues- 
ta completamente a la disposición de la 
Alianza Atlántica. 

Operacionalmente tiene repartidos sus mé- 
dios bajo dos mandos: el Grupo Norte (con 
el Cuartel General en Múnster) y el Grupo 
Sur (con su Cuartel General en Karlsruhe), 
del que dependen seis grandes Uniones Es- 
pecializadas. El Grupo Norte comprende dos 
Divisiones Aéreas (de defensa, las números 


(De AiRevue.) 


3 y 4), y una División de Ataque; mientras 
que el Grupo Sur comprende las dos Di- 
visiones de Caza: núm. 1 y núm. 2 y la Di- 
visión de Ataque correspondiente. 

_Cada División de Defensa se compone de 
Escuadras de Interceptación y de un Bata- 
llón de Misiles antiaéreos, y están com- 
pletamente bajo mando alemán, subordina- 
das sus Unidades Operacionales a las Fuer- 
zas Aéreas Tácticas Europeas, 2.2 Norte y 
4.2 Sur. 

Aunque en las Divisiones de Ataque, sé 
agrupan las Escuadras de Caza Bombarde- 
ros y las Escuadras de Reconocimiento” del 
mismo modo, no obstante, se diferencian la 
Norte y la Sur por el modo de relacionarse 
sus medios operacionales a la OTAN, pues 
las del Norte se mantienen bastante indepen- 
dientes bajo sus mandos alemanes, mientras 
que las del Sur dependen integramente de 
la 4.2 Fuerza Aérea Táctica Europea. 
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El equipo y el despliegue de las Unidades 
Operacionales de la Luftwaffe está estable- 
cido de la siguiente forma: 


“Tabo Geschwader”: 


31 “Boelke” transformación “F-104- 
G”: Noervenich (terminada en ju- 
nio de 1962). 


“Thunderstreak” : 
“Thunderstreak” : 
34 “Thunderstreak” : 
35 “Thunderstreak”: Husum. 

36 “Thunderstreak” : Hopsten. 


Estas seis Escuadras de Caza-Bombarde- 
ros serán transformadas equipándolas con 
"-104-G en prioridad; la Escuadra 33 será 
la primera reequipada con este material vo- 
lante. 


“Auf klárung Geschwader”: 


51 “Immelmann” “Thunderflash”: In- 
- golstadt. 

52 “Thundersflash”: Eggebeck. 

53 “G-91-R-3”: Erding. 

Las Escuadras 51 y 52 serán reequipadas 
con los “F-104-G”, dejándolas aptas a la vez, 
pues también se les darán sus equipos amo- 
vibles, tanto a las unidades de combate como 
a las de bombardeo o a las de reconocimien- 
to a gran distancia, Pero actualmente (an- 
tes de su modificación), pueden hacer mi- 
siones de apoyo o de reconocimiento próxi- 
mo; mientras que los 200 “G-91-R-3” que 
han sido pedidos a la Industria Aeronáuti- 
ca alemana, pasarán a constituir el equipo 
y armamento probablemente de otras Escua- 
dras de esta serie. 


“Transport Geschwader” : 


61 “Noratlas”: Neubiberg. 

62 “Noratlas”: Kóln-Wah. 

63 “Noratlas”: 
ción). 

“Jagd Geschwader” : 

71 “Richthofen” “Sabre-6” : Ahlhorn. 

72 “Sabre-6”: Leck. 

73 “Sabre-6”: Pferdsfeld. 

74 “Sabre-6” “F-86-k”: Neuburg. 


Debiendo ser también reequipadas con 
“F-104-G”, estas cuatro Escuadras de In- 
terceptación, constituyen juntamente con seis 
Batallones de Misiles armados con “Nikés- 
Hércules”, las cuatro Divisiones Aéreas men- 
cionadas antes. 


32 


Lechfeld. 
33 


Búchel. 
Memmingen. 


peci 


(en curso de forma- - 
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Otras Unidades 
tallones armados « 
llones de cañones 


(un cierto número de ba- 
on “Hawk” y ocho bata- 
antiaéreos tipo clásico), 
serán probablemente reservados para la de- 
fensa antiaérea local de las Bases Aéreas. 


No deben ser omitidas dos Unidades Es- 
¡ales no combatientes; son dos Escuadri- 
as de Salvamento Aéreo, equipádas con dos. 
tipos de elementos volantes ambas (Dornier 
Do-27 y helicópteros Bristol “Sycamore”) ; 
cada una de estas Escuadrillas depende de 
cada Grupo Norte y Sur antes reseñados. 


Esta importante Fuerza Aérea alemana, 
está alimentada de personal volante y espe- 
cialistas de mantenimiento y entretenimien- 
to, proporcionados por una organización de 
Escuelas para todas las especialidades. Las 
Escuelas de Pilotos se organizan en grados 
Sucesivos: “A”, “B” y “C”; utilizan respec— 
tivamente tipos de aviones “Fouga-Magis- * 
ter”, “T-33”, biplazas AGA LS per- 
feccionamiento sobre “G-91” y “R-3”; y la 
instrucción táctica se hace sobre “Thunders- 
treak” y “Thundersflash” en los Estádos 
Unidos a causa de la escasez de Campos de 
Tiro situados en la Alemania Fi ederal. Para. 
los pilotos de transporte, se hace su ense-. 
ñanza sobre “Piaggio-149” y terminan sobre - 
“Noratlas”; para los pilotos del Ejército de 
Tierra se utilizan “Do-27 ”, y los de Helicóp- 
teros lo hacen sobre “Bell-47 ”, “Alouette” y 
“Sikorsky-58”. 

Tal es, groso modo, la Luftwaffe actual, 
equipada todavía con aviones pasados de ac- 
tualidad, pero que le han permitido entre- 
nar perfectamente a su personal y aprestán- 
dose a poner en sus manos un material com- 
pletamente moderno, lo que será un hecho 
para antes de terminar el año 1964. 


Se les presenta el problema de lograr la: 
reducción de tipos que hoy les complica el 
mantenimiento. Y, sobre todo, la proximi- 
dad de las Bases de Misiles soviéticas pone 
en crisis lá supervivencia de las pistas de 
aterrizaje de sus Bases Aéreas ; razón por la. 
cual el Mando Aéreo y el de la Defensa Na- 
cional, están muy interesado en un material 
monoplaza “Vtol” que les permita renunciar 
a aeródromos y pistas cementadas, para acu- 
dir al sistema de dispersión desde el tiempo 
de paz, en las innumerables landas y fores- 
tas de la muy romántica Alemania. Eso sig- 
nifica un nuevo reequipado de todas sus uni- 
dades con aparatos de ese tipo “Vtol”.._ 
¿Hacia 1968? 
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isis aviones han entrado en la His- 
toria en razón de su contribución evidente 
al progreso o de su participación cotidia- 
na a un período particular. Entre estos úl- 
timos destacamos el caso, entre otros, de 
transportes célebres, tales como el Dou- 
glas DC-3, que durante más de treinta años 
de buenos y loables servicios ha cosechado 
bastantes méritos en el desarrollo de la 
Aviación comercial. 


Es el mismo caso también de muchos 
aviones de guerra célebres, especialmente 
de la última gran guerra, cuyas denomina- 
ciones estuvieron continuamente en pri- 
mera página de la actualidad durante cua- 
tro años. 


También ocurre que un tipo de avión se 
vuelve célebre de la mañana a la noche por 
el solo hecho de su participación activa en 
un gran asunto de política internacional, 
como, por ejemplo, el caso del misterioso 
“Lockheed U-2”, que ha conocido du- 
rante largo tiempo los honores de las pri- 
meras páginas de la Prensa mundial, del 
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“EL LOCKHEED U-2”, 


AVION HISTORICO 


(De Atktevue.) 


mismo modo que su piloto, Francis Po- 
wers. 


El «Lockheed U-2» es, desde el punto 
de vista técnico, un gran planeador moto- 
rizado, aparentemente estudiado para mi- 
siones meteorológicas y adaptado para el 
reconocimiento fotográfico a alta cota y a 
largo radio de acción (1). 


No queda ya duda hoy día que este mo- 
noplaza, cuya elegancia se manifiesta por 
la fotografía que se acompaña, ha sido uti- 
lizado de modo intensivo por los Servicios 
de Espionaje americanos. Con bases en los 
cuatro rincones del mundo y especialmen- 


(1) Existe una anécdota curiosa relativa a este avión, 
casi desconocido incluso para ciertos organismos ofi- 
ciales americanos. Un día sufrió, muy internado en cier- 
to océano, una parada de su motor único; el piloto 
llamó a cierta base lejana (aunque la más próxima a 
él) y pidió situación, recibida la cual dijo se apresta- - 
ba a tomar tierra en ella, Causó sensación y hasta burla 
por su distancia; no obstante, tomó tierra en ella tras 
largo tiempo de planeo. 
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te en el Japón, los «U-2» han podido pe- 
netrar profundamente y con una facilidad 
que se explica difícilmente en territorio 
ruso, permitiendo así fructuosos reconoci- 
mientos fotográficos. Ha sido, sin duda, 
que gracias a tales misiones han podido ob- 
tener los Estados Unidos numerosas infor- 
maciones y reseñas sobre bases de misiles 
rusos, así como ciertos preparativos para 
el lanzamiento de satélites artificiales (2). 


Si bien es verdad que el «U-2» ha en- 
trado en la Historia de la Aeronáutica, la 
verdad es que lo ha hecho rodeado de una 
aureola de misterio profundo y en circuns- 
tancias que no podían ser más dramáticas 
de lo que lo han sido. Este avión hizo fra- 
casar una Conferencia en la Cumbre, y 
puso de relieve qué misiones de espiona- 
je se hicieron bajo la capa de la NASA, ha- 
biendo dejado en evidencia ante numero- 
sos personajes políticos al anciano Presi- 
dente de los Estados Unidos, Eisenhower. 
Todos los que hubieran podido dudar del 
carácter de las misiones reservadas a este 
aparato (que permaneció relativamente se- 
creto durante muchos años) han queda- 
do convencidos por la descripción detalla- 
da que han publicado los soviets referente 
a los elementos de que iba equipado a 
bordo. 


Después del incidente político del 1 de 
mayo de 1960, los cuarenta «U-2» que ha- 
bían sido construidos (o mejor dicho, los 
que quedaban en vuelo, pues varios ha- 
bían sufrido accidentes) fueron puestos a 
la disposición de la ONU, lo que equivale 
a su pura y simple retirada. 


El avión es, ciertamente, notable desde 
el punto de vista técnico por muchas ra- 
zones, aunque todavía hoy los informes 


(2) Según otras informaciones que hemos leído, 
nunca lograron los americanos conocer más bases de 
misiles que las dedicadas a lanzamientos experimentales; 
pero ninguna con características propiamente dichas de 
guerra, lo que ha hecho suponer a algunos que todas 
sus instalaciones militares de esta clase pudieran ser ex- 
clusivamente móviles (por carretera, ferrocarril e in- 
cluso flotantes en la compleja red de sus canales in- 
teriores). 
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publicables continúan siendo muy reserva- 
dos y fragmentarios. Durante el curso del 
mes de abril y principios de mayo y en 
razón a la liberación del piloto Francis Po- 
wers, algunos nuevos detalles de este 
avión, de su historia y de las circunstan- 
cias en que su piloto fué abatido han sido 
reveladas. Se supo así que los Estados Uni- 
dos habían sufrido con este tipo de avión 
accidentes que lamentar, pues varios apara- 
tos de este tipo «U-2» se habían estrellado 
contra el suelo, incluso muriendo algunas 
veces sus pilotos. 


Se comprende de modo evidente el in- 
terés de los políticos norteamericanos y 
particularmente los de la nueva adminis- 
tración Kennedy, por enterrar esta som- 
bría historia. No fué posible, sin embar- 
go, evitar una determinada publicidad al- 
rededor de los interrogatorios que en los 
Estados Unidos ha tenido que sufrir el pi- 
loto Powers, inmediatamente después de 
su liberación, por parte de una comisión 
senatorial. 


Por eso se sabe ahora que en contra de 
las hipótesis fantásticas que se propalaron 
cuando ocurrió el abatimiento de este tipo 
de avión sobre territorio ruso, es más que 
probable que fué abatido por un misil anti- 
aéreo de nuevo tipo a su máxima cota de 
crucero. Powers sintió la explosión poco 
después de efectuar un viraje de 90% sobre 
Sverdlovsk, y vió cómo todo el espacio que 
le envolvía se volvió color naranja; inme- 
diatamente fué incapaz de volver a conser- 
var el control de su aparato desbocado, 
ni tampoco alcanzar el sistema de auto- 
destrucción del avión y de sus instalacio- 
nes de a bordo. Subsiste, pues, casi com- 
pleto el misterio del ingenio que hubo aba- 
tido al «U-2». Queda flotando la cuestión 
de que cuando Powers se lanzó en su pa- 
racaidas, cree haber percibido otro segun- 
do paracaidas en que parecia descender 
otro hombre, lo cual permite creer que pu- 
diera tratarse de un avión-misil pilotado 
del genero o tipo de aquellos «Natter» uti- 
lizados hacia el final de la pasada segunda 
gran guerra por los alemanes. ¿Se sabra 
la verdad alguna vez? 
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LA MENTIRA DE ULI- 
SES, por Paul Rassinter. 
Un libro de 340 págimas, 
de 22 por 16 cm., con nu- 
merosos fotograbados.— 
Ediciones Acervo. Barce- 
lona. 


La propaganda, arma al pa- 
recer incruenta, es la más efi- 
caz y destructiva de las em- 
pleadas en la actualidad. Su 
primera víctima es la verdad: 
las demás vienen, indefectible- 
mente, después. Quizá por ello 
la Iglesia ha renunciado al em- 
pleo de esta palabra, pese a su 
pura estirpe católica, sustitu- 
yéndola por propagación, me- 
nos propia, pero menos sucia 
también. Con ella lo mismo se 
universaliza como refresco un 
mejunje cualquiera, que se ga- 
na una guerra, ya que al enor- 
me poder de sugestión de la 
letra de molde se suma el de 
los otros medios de difusión, 
teatro, radio y, sobre todo, ese 
«pasto espiritual» de las mu- 
chedumbres actuales que es el 
cine. Y es que quizá por ese 
origen periférico de las emo- 
ciones de que nos hablan los 
psicólogos, una estupidez O 
una infamia repetida miles de 
veces se hace axioma. Si sobre 
todo ello, este arma se encuen: 
tra además monopolizada, se 
convierte en la más vil e in- 


noble de todas, 


Los judíos, salvo las lógicas * 


y eventuales reacciones, han 
tenido siempre muy buena 


y 


LIBROS 


prensa. Para algo las agencias 
matrices de información mun- 
dial están casi por- completo 
en sus manos, El reciente pro- 
ceso de Eichmann lo ha de- 
mostrado cumplidamente. Su 
montaje propagandístico ha 
implicado a la prensa mundial; 
y aquí mismo ha habido sema- 
nario, por cierto de entreabier- 
ta oposición que ha endilgado 
a sus lectores un tremendo se- 
rial en el que sofaldaba el pro- 
ceso hurgando, con un rego- 
deo casi morboso, en sus in- 
terioridades. Bueno, en todas 
no: porque aquí y allá, por to- 
do el ancho mundo, apenas se 
ha hablado de tal monstruosi- 
dad jurídica donde se han vio- 
lado hasta las más elementales 
normas de derecho procesal, 
en la más trágica payasada ju- 
rídica de la historia. Ahora se 
dice que, al descubrirse la fal- 
sificación de títulos del fiscal 
Baror, será invalidado. Es un 
gesto. En fin: todo fraguado 
para explotar ese crimen, has- 
ta ahora no tipificado, de ge- 
nocidio, había que arbitrar el 
mayor número posible de in- 
terfectos. 

«La Mentira de Ulises» es 
el estudio más documentado y 
objetivo que sobre el tema del 
exterminio de 6.000.000 de ju- 
díos por las cámaras de gas en 
los campos de concentración 
alemanes, se ha hecho hasta 
hoy. Su autor, Paul Rassinier, 
basándose en estadísticas y do- 
cumentos dados a conucer 
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por los propios acusadores, 
demuestra la falsedad de esas 
cifras fantásticas—sólo por hi- 
jas de la fantasía—y que por 
haberse tenido en cuenta para 
el cálculo de reparaciones, ha 
hecho ascender a 16.000 mi- 
llones de marcos la indemniza- 
ción que Alemania paga a ls- 
rael. Hace el autor un relato 
de la vida en los campos de : 
concentración, en dos de los 
cuales Buchenwald y Dora, es- 
tuvo internado. Dice que los 
horribles sufrimientos y la grán 
mortandad se debieron princi- 
palmente a la insuficiencia de 
instalaciones, sobre todo cuan- 
do la retirada en el Este y a 
que las S. S. confiaron la ad- 
ministración de los campos a 
los mismos internados que, ex- 
cediéndose en «el cumplimien- 
to de su deber» para compla- 
cer a los mandos y conservar 
su puesto, que entre otros mor 
mios tenía el de reservarse lo 
más y mejor de la comida, im- 
ponían la disciplina con bestia- 
lidad increíble. Con rigor y ló- 
gica cartesianos analiza los tes- 
timonios de los que al decla- 
rar bajo juramento la verdad 
del vencedor, caían inevitable- 
mente en contradicción. Tras 
un estudio comparativo de 
muy diversas estadísticas lle- 
ga, con la contundencia argu- 
mental de la aritmética, a ci 
frar en menos de 500.000 el 
número de judíos que perecie- 
ron en los campos, Á este res- 
pecto es interesante, entre 
otras, la opinión del doctor jur 
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dío Listojewski, publicada en 
«The Broom», de California. 
Dice así: «Como estadístico me 
he esforzado durante dos años 
y medio en averiguar el nú- 
mero de judíos que perecieron 
en la época de Hítler. La ci- 
fra oscila entre 350.000 y 
300.000. Si los judíos afirma- 
mos que fueron 6.000.000, es 
una infame mentira». En cuan- 
to a las cámaras de gas, el au- 
tor niega terminantemente su 
existencia en los dos campos 
en que estuvo y afirma la fal. 
ta de pruebas concluyentes de 
que las hubo en los demás, a 
excepción del de Auschwitz 
por «desgracia» en la inacce- 
sible zona rusa. 

La digna patraña de los 
6.000.000 de exterminados con 
gas—al terminar la guerra se 
calcularon 12.000.000 y el no- 
table historiador Pirenne, en 
su voluminosa Historia Uni- 
versal da esta cifra por bue- 
na-—<queda al descubierto; - y 
esta es la razón de que el pro- 
fesor Rassinier, pese a su his- 
torial de viejo socialista, anti- 
nazi, activista condecorado de 
la resistencia y deportado por 
los alemanes a Buchenwald y 
Dora, fuera expulsado del par- 
tido-—no escapando a la ráfa- 
ga de metralleta-—y procesado 
después por la publicación de 
este libro, aunque fuera, luego 
de una persecución sañuda, ab- 
suelto por la Corte de Casa- 
ción. 

Al final, el autor, en un es- 
crúpulo de pacifista integral, 
enemigo de la violencia, afir- 
ma con justicia que esta dis 
cusión sobre los medios del cri- 
men y el número de víctimas, 
es absurda: «basta—dice—con- 
que un solo judío haya sido 
condenado a muerte por el he- 
cho de serlo, para que el cri- 
men quede establecido». Y es- 
ta es la verdad, pero no toda 
la verdad; porque para la cali- 
ficación de un delito es abso- 
lutamente necesario analizar 


los motivos que impulsaron a 
su comisión, determinantes de 
circunstancias, agravantes, ate- 
nuantes o eximentes que pur: 
den alterar $u definición. Un 
crimen jamás podrá justificar- 
se por el procedimiento, pero 
sí por la necesidad; la legítima 
defensa por ejemplo. Y en 
Alemania, cuando Hitler tomó 
el poder con el consenso uná- 
nime de su pueblo hundido por 
el Dictado de Versalles, el ju- 
daísmo, tras un proceso Co- 
rrosivo, estaba erigido en ex- 
plotador y usufructuario del 
infortunio nacional. La banca, 
el comercio, la enseñanza, los 
órganos de opinión y, en fin, 
la política, eran cosa suya; tam- 
bién, y según datos anteriores 
al advenimiento del nazismo, 
su participación en la delin- 
cuencia, especialmente en la 
relacionada con el dinero o el 
vicio era enorme, El Ministro 
danés Scavenius llegó a afir- 
mar que Alemania era enton- 
ces la «central pornográfica» 
del mundo. En fin, sin negar 
su gran aportación a la cultu- 
ra, hay que reconocer el acen- 
tuado carácter subversivo o 
destructor de su literatura, su 
filosofía, sú arte, su ciencia y 
su política. Y todo esto, según 
la definición del diccionario, 
también es genocidio. Las na- 
turales medidas de defensa 
adoptadas por el gobierno nazi, 
desencadenaron una ofensiva 
del judaísmo internacional, 
que, tras el descrédito y la ca- 
lumnia, acabó en la desinte- 
gración del pueblo alemán tras 
una guerra que se declaró e 
hizo por la libertad de Po- 
lonia. 

Pese a todo, Hitler, trató 
—afirma el doctor Grueber, de 
la iglesia protestante, que rea: 
lizó las gestiones—de poner en 
libertad a todos los judíos que 
se encontraban en los campos 
de concentración si otros los 
acogían; pero EE. UU., Gran 
Bretaña, Australia, Turquía, 
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Holanda y otros países, se ne- 
garon a aceptarlos, En cuanto 
a que tratara de exterminarlos 
en las consabidas cámaras de 
gas, que, por otra parte, se uti- 
lizan en EE. UU. oficialmen- 
te, ¿no sería lógico pensar que 
de ser así y en el pleno caos 
de los últimos meses, hubiera 
sido más expeditivo y barato 
utilizar el procedimiento de 
Katyn? 

La «Mentira de Ulises», pe- 
se a éstos, quizá inoportunos 
reparos, es un valiente y for- 
midable alegato en defensa de 
una verdad de la que la «men- 
tira científica» nos ha dejado 
tan vacíos. Su autor—como ya 
le sucedió a Baroja, por algo 
parecido—, jamás recibirá el 
premio Nóbel; pero puede 
sentirse orgulloso de este li- 
bro que haría historia, si la 
«confabulación del silencio» 
no le hubiera ya arrumbado 
en el anaquel del olvido, Que 
esto es el envés de la propa- 
ganda. : 


MAGNETO - FLUID-DY- 
NAMICS, Bibliografía 
número 1, por L. G. Na- 
politano y G. Contursi. 
Publicado por el AGARD, 
272 páginas de 25 por 16 
centímetros. Editor, Per- 
gamón Press, Ltd. Head- 
ington Hill Hall, Oxford. 
Precio, 70 chelimes 6 10 
dólares, 


En la última década se han 
publicado muchos trabajos rela- 
tivos a la magneto-fluído-diná- 
mica en gran diversidad de pu- 
blicaciones científicas mundia- 
les. Por ello es muy difícil po- 
der disponer de una buena cla- 
sificación de ellos. Esto es lo 
que han intentado los autores 
en esta obra haciendo una cla- 
sificación por temas, qué se ba- 
sa en cuatro grupos principa- 
les, El primero se refiere al as- 
pecto macroscópico del proble- 
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ma en flúidos incompresibles. 
El segundo estudio lo mismo en 
flúidos compresibles; el tercero 
se refiere a la Física del Plas- 
ma, y el cuarto a las aplicacio- 
mes (Laboratorio, Aeronáutica, 
Astronáutica, Astrofísica, Geo- 
física, Aplicaciones Termonu- 
cleares). ; 

La obra, que ha sido publi- 
cada por el AGARD, que es el 
órgano técnico asesor de la NA- 
TO, se divide en dos partes. En 
la primera se hace una reseña 
de 2.038 trabajos ordenados por 
orden alfabético. De éstos, 701 
son seleccionados para en una 
segunda parte publicar un re- 
sumen de ellos. 

Este trabajo es de una utili- 
dad excepcional para todos los 
que trabajan en esta nueva ra- 
ma de la Ciencia, que está tan 
íntimamente ligada con las in- 
vestigaciones espaciales que tan- 
to auge han tomado última- 
mente. 


MECANIOUE DU VOL. 
LES QUALITES DE 
VOL DES AVIONS ET 
DE ENGINS, por P. Le- 
comte, 420 páginas de 19 
por 28 cm., 280 figuras. 
Editor, Dunod 92, rue 
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Avión.—Mensaje de Kennedy.—Vein- 
ticinco años de Whittle.—Veinte años de 
Aerojet.—Literatura aeronáutica.—SAAB 
«Draken».—Junkers. — Hossinger y Ort- 
ner.—Más aeromodelistas.—«B. O. del 
R. A. C. E.».—Hamburger_ HEFB-320.— 
Piaggio-Douglas PD-808. — Vida en la 
Luna.—Carta de Francia.—Agravidez y 
radiación. —«Ranger» 1V, es 


. Avión, marzo de 1962.— Integración 
europea, — Carta de Francia.—Literatura 
aeronáutica.—Los tres grandes de los 
digeros.—Caravelle.—Aviones_ americanos 
de carreras. —Aviación española, hoy.— 
V. s. M. sin complicaciones, 
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Bonaparte. París VI 
Precio, 96 NF. En framn- 


qa 
ces. 


Esta obra compendia el cur- 
so desarrollado por el autor en 
la Escuela Nacional Superior de 
Aeronáutica de París. Por ello 
sigue un plan completamente 


pedagógico. Primero hace una 


exposición sencilla de los fenó- 
menos clásicos de tal forma que 
el lector se llega a familiarizar 
con ellos, sin que se vea asusta- 
do por un gran desarrollo ma- 
temático. Una vez conseguido 
esto se vuelven a tratar las no- 
ciones expuestas con su plena 
justificación, utilizando el cálcu- 
lo matemático preciso, incluyen- 
do el análisis armónico y el 
cálculo vectorial. Esta forma de 
exposición es muy adecuada 
puesto que, como dice acertada- 
mente el autor en el prólogo, la 
Mecánica del Vuelo es un caso 
particular de la Mecánica Ra- 
cional, o sea una ciencia física 
y no un mero capítulo de Ma- 
temáticas. 

Para conseguir su objetivo el 
autor se ha valido de su gran 
experiencia sobre ensayos en 
vuelo adquirida en el centro de 
ensayos en vuelos de Bretigny 
sur Orge. 
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Avión, abril de 1962.—Iberia.—Tarifas. 
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Empieza la obra con las de- 
finiciones, notaciones y conven- 
ciones utilizadas en la Mecáni- 
ca del Vuelo. Luego plantea las 
ecuaciones fundamentales. Con 
ello pasa a estudiar, desde un 
punto de vista físico y descrip- 
tivo, los movimientos longitudi- 
nales y transversales, A conti 
nuación vuelve a estudiarlos con 
más profundidad, considerando 
el caso de pequeños movimien- 
tos. Se dedican unos cuantos 
capítulos sobre la entrada en 
pérdida, la barrena, la influen- 
-ia de la aeroelasticidad y del 
número de Mach sobre las cua- 
lidades de vuelo y, además, s0- 
bre los acoplamientos por iner- 
cia, tema que no suele ser tra- 
tado en obras similares. Al fi- 
nal del libro se incluyen unas 
consideraciones que permiten la 
aplicación de lo anterior a los 
ingenios. 

Esta obra es realmente intere- 
sante tanto para el que trabaja 
en Mecánica del Vuelo como 
para el que sólo quiere adquirir 
algunas nociones sobre ella, Es, 
desde luego, de gran utilidad pa- 
ra la Experimentación en Vue- 
lo puesto que da una gran Can- 
tidad de datos reales que servi- 
rán muy adecuadamente de 
orientación. 


la Cruzada.—Información e Ideas y Re- 
flexiones. —El soldado y la técnica.—Uni: 
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llo de Coca, ejemplar de arte mudéjar 
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grandes Unidades y en el teatro de Ope- 
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tibles.—La competencia de las Compa- 
ñias americanas en el Atlántico.—Bene- 
ficios mutuos en Africa.—Los transpor- 
tes marítimos y aéreos.—La Aviación 
civil en la región CENTO.—Nuevos sis- 
temas para altímetros en los Estados Uni- 
dos.—Mercados para el Argosy.—Datos 
técnicos del Armstrong «Argosy».—Los 
últimos proyectos soviéticos, 


The Aeroplane, núm. 2.640, 24 de 
mayo de 1962.-—Navegación Doppler en 
el Atlántico Norte.—Los problemas del 
transporte en Europa.—Los Boeings con- 
vertibles.—Bases para helicópteros en el 
Canadá.-—Tráfico escaso en Africa.—El 
Boeing demuestra su resistencia.—Ayudas 
a la navegación de Bendix.—El teléfono 
en vuelo.—El Havilland «Trident».—Me- 
joras en los motores para helicópteros. — 
Un nuevo aeropuerto, 


The Aeroplane, núm. 2.641, 31 de 
mayo de 1962, — Fusión de compañías 
americanas.——Problemas del despegue de 
los reactores.—Los chinos se interesan 
por el Caravelle y el Comet 4.—Los míi- 
nimos en el Reino Unido.——Normas para 
el funcionamiento de los transportes a 
reacción.—Entra en servicio el Tu-124.— 
Noticias del Spey.—Se inaugura el termi- 
nal de T. W, A., en Idlewild.—Noveda- 
des de Alemania, 


ITALIA 


Rivista Aeromautica, núm, 5, mayo 
de 1962. — Roma-Chicago 1933 - Roma 
Chicago 1962.—-El XXXIX aniversario de 
la fundación de la Aeronáutica militar.— 
Algunos aspectos nuevos de la moderna 
navegación aérea, según el ambiente en 
que se desenvuelve.—En torno al mun- 
do: Situación en Argel.-——Defensa sanita- 
ria en la guerra atómica.—IV Congreso 
de la unión «Stampa Periódica Italiana». 
Naturaleza jurídica del aeromóvil.—As- 
tronáutica.—Misiles: Conferencia sobre el 
satélite artificial italiano.—Sobre el vue- 
lo de Glenn.—El «Kosmos. 2».—Aero- 
náutica militar.——Aviación civil.—Aero- 
tecnia.—Varios.—Bibliografía. — Decretos 
y concursos. 


